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2004. május 1-jén hazánkban is
megnyílt a vasúti áruszállítási pi-
ac. EU csatlakozásunk óta a ko-
rábbi két állami vasúttársaság
mellett (MÁV Rt, GySEV Rt) en-
gedélyt szerzett három független
(Floyd Kft, MÁV Hajdú Vasút-
építõ Kft, Magyar Magánvasút
Rt) és egy részben a MÁV-hoz
kötõdõ új társaság (Central
European Railway Rt) is.

Cikkemben elõször megvizs-
gálom, hogy a piacnyitás mennyi-
ben szolgálta a kitûzött közleke-
déspolitikai célokat, illetve
mennyire sikeresen tudtak élni a
vasúti vállalkozások az új szabá-
lyozási adottságokkal. A tanulsá-
gok levonása után a vasútszabá-
lyozás aktuális feladatait veszem
számba. Végül azt boncolgatom,
hogy a hazai közlekedéstudomá-
nyi és közgazdasági szakiroda-
lom témáihoz, kutatásaihoz mi-
ként illeszkednek az így felmerü-
lõ problémák, milyen tudomá-
nyos vizsgálatok tudnák javítani
a hazai vasútpolitika szakmai
megalapozottságát.

Az Európai Közösség már
1973-ban szorgalmazta egy egy-
séges vasútpolitika kialakítását,
amelynek lényege, hogy a közös-
ség tagországai fokozottabb fi-
gyelmet fordítsanak a továbbiak-
ban a nemzeti vasúttársaságok
gazdasági és pénzügyi helyzetére,

de a tagállamok csak 1991-re
egyeztek meg a közös vasútpoliti-
káról. A kilencvenes évek reform-
jainak továbbvitelére az Európai
Bizottság 2001-ben hozta nyilvá-
nosságra „Az európai közlekedés-
politika 2010-re: ideje dönteni”
[5] címû javaslatcsomagját,
amely több, mint 60 intézkedést
javasolt az európai közlekedéspo-
litika megváltoztatására, elsõsor-
ban a gazdasági hatékonyság, a
jobb minõség és a nagyobb közle-
kedésbiztonság szem elõtt tartásá-
val. Elsõdleges prioritást kapott a
közlekedési alágazatok közötti
munkamegosztás megváltoztatása
a vasutak és a hajózás javára, to-
vábbá az alágazatok közötti kap-
csolatok fejlesztése.

Ahhoz, hogy az Egységes Pi-
acra épülõ európai gazdaság ver-
senyképesebb legyen az amerika-
inál, a közlekedés hatékonyságá-
nak jelentõs növelésére is szük-
ség van, hiszen az Egyesült Álla-
mok fajlagos szállítási költségei
közel harmadával alacsonyabbak
[2] – jelentõs részben a hatéko-
nyan mûködõ vasúti rendszernek
köszönhetõen. A Bizottság a vas-
utak tekintetében célul tûztek ki a
vasutak részesedésében fennálló
harmincéves hanyatló trend meg-
fordítását és a munkamegosztá-
son belüli arány 1998-as szintjé-
nek újraelérését, ami a közleke-

dési szolgáltatások iránti kereslet
növekedési ütemének elõrejelzé-
se alapján egyben 40%-os volu-
menbõvülést prognosztizál.

A Bizottság javaslatára azóta
több Irányelv került kidolgozásra,
amelyek még nem teljes körûen
épültek be a magyar jogrendszer-
be és a jogalkalmazás gyakorlatá-
ba. A különbözõ, a CEMT vagy
Bizottság megrendelésére ké-
szült, vagy iránymutatónak elfo-
gadott elemzés szerint hazánk
EU-megfelelõsége a 23 érintett
tagállam közül az utolsó ötben
van [4], ami jelentõsen gátolja a
hosszú távú áruszállításban kom-
paratív elõnnyel bíró vasúti áru-
szállítás tranzitforgalmának nö-
velését. Mivel Magyarország eu-
rópai integrációjának megfelelõ
közlekedéspolitikáját 2004-ben
fogadta el az Országgyûlés
(19/2004 (III.26.) OGY határozat
a 2003-2015-ig szóló magyar
közlekedéspolitikáról), illetve az
1993. évi XLV. törvény technikai
módosításai még nem tették lehe-
tõvé az európai vasútpolitika ha-
zai megvalósítását, ezért a piaci
mûködés elsõ éve csak szerény
eredményeket hozott. A magyar
vasúti rendszer szabályai, illetve
azok alkalmazása a közösségi jog
elvárásainak csak részben felel
meg, ami jogharmonizációs mu-
lasztásnak tekinthetõ.
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Antal Dániel VASÚTI KÖZLEKEDÉS

A vasúti áruszállítási piac elsõ
évének tanulságai az

újraszabályozás szempontjából1

1 Antal Dániel, vasútszabályozásért felelõs miniszteri biztos, okleveles közgazdász, MSc Economic Regulation and Competition Policy. A szer-
zõ köszönetet mond Dr Farkas Gyulának értékes kommentárjaiért, Chikán Gábornak, Szirányi Zsófiának és Vágó Adriennek a kézirat össze-
állításában nyújtott segítségért.



1. Helyzetkép

1.1. A vasúti áruszállítási piac
elsõ éve

A vasúti piac mûködését a piac-
elemzéshez használt szokásos jel-
lemzõkkel mutatjuk be. A vasút-
vállalati vertikumban ma már
több száz közép-európai vasúti
vállalkozás használja a tagállam-
ok egykor nemzeti vasúti hálóza-
tait, az új forgalomért éles nem-
zetközi versenyt vívnak. A hazai
Pályavasútnak ezzel szemben itt-
hon szabályozott monopóliuma
van erre a szolgáltatásra, de nem-
zetközi szinten részben verseny-
ben áll a (pl. a szlovákiai és az
ausztriai) vasúthálózatokkal.

A hazai vasúti áruszállítási pi-
ac stagnál, teljesítményét a 90%
körüli részesedéssel bíró MÁV
Rt gyakorlatilag változatlan for-

galma határozza meg. A GySEV
Rt teljesítménye a cég méretéhez
képest kimagaslónak tekinthetõ,
a magántársaságok forgalma mû-
ködési nehézségeik miatt az elsõ
évben nem volt tervezhetõ. A ha-
zai szállítási kereslet több éves
stagnálás után az EU csatlakozás
évében indult növekedésnek,
elõtte a gazdasági szerkezetvál-
tással párhuzamosan a kilencve-
nes években csökkenés, majd
megállás volt rá jellemzõ. Mivel
a hazai gazdaság tartósan maga-
sabb növekedési pályán áll, mint
az EU25 átlaga, a szállítási ke-
reslet növekedése prognosztizál-
ható. Az intermodális versenyben
a vasúttársaságok számára ked-
vezõek a magas energiaárak (hi-
szen a vasúti szállítás energia-in-
tenzitása sokkal kedvezõbb, mint
a fõ versenytárs közúti szállítá-
sé). Mindezek ellenére az elmúlt

négy évben, sem a potenciális
versenyfenyegetés, sem a piac-
nyitás elvi idõpontja óta a vasút
versenyképessége lényegében
nem változott [11], a hazai szállí-
tási piacon az alágazatok (vasút,
közút, vízi, csõvezetékes) között
jelentõs átrendezõdés nem tör-
tént (1. ábra).

A központi Statisztikai Hivatal
2005. augusztus végén publikált,
az EU-csatlakozás utáni egy teljes
év szállításstatisztikai adatai bebi-
zonyítják, hogy a magyar liberali-
záció még nem hozott eredménye-
ket: a nemzetközi áruszállításban a
közúti szállítás teljesítménye rob-
banásszerû növekedésnek indult
(2005. II. félévének végén az elõzõ
év azonos idõszakához képest
49,4%-kal magasabb teljesít-
mény), miközben a vasút szállítási
teljesítménye lényegében változat-
lan maradt.
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1. ábra
A hazai áruszállítási teljesítmények megoszlása közlekedési módok szerint (millió árutonna kilométer)

KSH (2004): Áruszállítás Magyarországon. KSH-Stadat statisztikai adatok. MVH háttéranyag.



A liberalizáció a kínálati olda-
lon egyelõre kevés pótlólagos ka-
pacitást, de új kínálati magatartást
hozott. A piacvezetõ MÁV Rt ára-
zása átalakult, már az önköltség
alatti árazást is megengedi. Négy
magyar tulajdonú cég lépett a piac-
ra, a nyugat-európai új társaságok-
hoz hasonlóan alacsony saját tõké-
vel, döntõen bérelt eszközökkel.
Külföldi vállalkozás engedélyt
nem kért és zöldmezõs befektetõi
érdeklõdés sem mutatkozott (rész-
ben a MÁV Cargó körüli privatizá-
ciós várakozásoknak, részben a
rendezetlen hazai vasútjogi viszo-
nyoknak köszönhetõen), a külföldi
engedélyesek pedig derogációnk
miatt nem léphetnek be a piacra.
Az új vasúti vállalkozások együt-
tes kínálati kapacitása körülbelül a
GySEV kapacitásaihoz hasonló,
de ezek a kapacitások az év során
többnyire kényszerûen kihaszná-
latlanok maradtak.

A vasúti áruszállítási piaci
szerkezete kifejezetten kedvezõt-
lennek tekinthetõ. Az európai
vasút- és versenypolitika a vasúti
áruszállításban piaci versenyt
szeretne teremteni, ezzel szem-
ben a hazai piacra tavaly év vé-
gén még a két állami társaság
duopóliuma volt jellemzõ. A két
állami vállalat részesedése a piac-
nyitás elsõ évében körülbelül
90%, illetve 10%, amelybõl a
MÁV-hoz kötõdõ CER Rt tudott
számottevõ, mintegy 1%-os ré-
szesedést kihasítani (a 2005. ápri-
lisában megkezdett és egy hónap
alatt felmutatott teljesítménye
alapján); a független társaságok
részesedése az egy ezreléket sem
éri el. A versenypolitikában hasz-
nálatos Herfindahl-Hirschmann
Index (HHI) értéke az év végén
8136, a piac elsõ évének végén
becslésünk szerint kb. 7950 volt.
A versenypolitikai gyakorlat a
1500-2500 közötti értékeknél fo-
kozott állami felügyeletet, a 2500

feletti értékeknél erõs verseny-
kontrollt alkalmaz. A hazai érték
a 10000 pontos elméleti maxi-
mumértékhez van közel, ami a
teljes monopólium mutatóértéke.
Az IBM Business Consulting
Services által 2004-ben készített,
az európai államok vasúti piacai-
nak liberalizáltságát mérõ muta-
tószámok közül a Rail COM mu-
tatószám a vasúti áruszállítási pi-
acon kibontakozó verseny dina-
mikáját ragadja meg, elsõsorban
a piacra lépõ új magántársaságok
teljesítményén keresztül. A vizs-
gált 25 ország közül Magyaror-
szág csupán a 20. a COM-
rangsorban, és ebben a mutató új-
raszámolása 2005. második ne-
gyedévéig csekély javulást sem
mutatott volna [10].

A közgazdaságtan egyik örök
témája a piac szerkezete, az ipar-
ág kínálati magatartása és teljesít-
ménye közötti összefüggés vizs-
gálata. Némiképp meglepõ mó-
don az erõfölényes, domináns
egykori monopolista és a gyakor-
latilag egyszereplõs „kompetetív
szegély” szerkezete mellett a tel-
jes hazai áruszállítási piac veszte-
séges volt. A májusi elõzetes
eredmények szerint mind a hat
társaság veszteséges tevékenysé-
get folytatott, végül a GySEV Rt
mutatott ki szerény üzleti ered-
ményt. Ez kifejezetten nyugtala-
nító jelenség, hiszen a vasutak
számára a nemzetközi gazdasági
helyzet ugyancsak kedvezõ: az
energiaárak nagyon magasak
(ami a vasutat abszolút verseny-
elõnybe hozza a jóval energiafa-
lóbb közúti szállítással szemben),
az Európai Unió Egységes Piaca
egyre integráltabb, ami folyama-
tosan több távolsági, azaz vas-
úton kifizetõdõ fuvart teremt. A
tavalyi évet az amerikai teher-
szállító vasutak az amerikai tõzs-
dei cégek átlagát meghaladó
eredménnyel zárták és a nyugat-

európai vasutak is jó eredmé-
nyekrõl számoltak be.

A vasúti áruszállítási piac fej-
lõdésének kézzelfogható gátja
volt a hiányos, vagy rossz piaci
szabályozás, a jogszabályi kör-
nyezet elavultsága. A közforgal-
mú hálózat nincsen egyértelmû-
en kijelölve, a piaci kereslet és
kínálat találkozását jelentõs szûk
keresztmetszetek nehezítik. Nem
megoldott az új társaságok hoz-
záférése az áruforgalmi terminá-
lokhoz, valamint az ún. iparvá-
gányokhoz, vagyis az ipari nagy-
fogyasztók és a közforgalmú há-
lózat közötti összekötõvágá-
nyokhoz. Az ún. iparvágány-
probléma a piac 60-70%-át zárja
el a verseny elõl. Az új piacra lé-
põk számára nem látszanak
adottnak az egyenlõ esélyek a
vasúti infrastruktúrához való
hozzáférés tekintetében. A MÁV
Rt versenytársainak tekinthetõ
Floyd Kft és MMV Rt összesen
43 menetvonal-igénylést adott le
a piac elsõ évében (amelyek kö-
zött eseti és rendszeres igények
is voltak), de összesen csak 7
ügyfelet kiszolgáló vonatot tud-
tak leközlekedtetni, amivel kap-
csolatban 5 versenyhivatali bead-
ványuk és több panaszuk szüle-
tett. Ezzel szemben az áruszállí-
tási piacon jelen nem lévõ, saját
maga számára szállító MÁV Haj-
dú Vasútépítõ Kft. 45 menetvo-
nal-igényt adott le és 41 vonatot
le is közlekedtetett. A MÁV Rt és
a GySEV Rt a magyar hálózaton
zavartalanul közlekedik, az álla-
mi szerveknél panasszal nem élt.
A MÁV Rt-hez kötõdõ CER Rt is
gyakorlatilag problémamentesen
kezdhette meg tevékenységét
2005. második negyedévében2.
Az elsõ piaci év negatív tapaszta-
latai még inkább rávilágítanak a
hazai vasútszabályozás elavult-
ságára, az újraszabályozás elen-
gedhetetlenségére.
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2 A piacra vonatkozó információk a VPE Kft, a Gazdasági Versenyhivatal és a vasúttársaságok információ-közlésein alapulnak.



A hazai stagnáló piaccal szem-
ben az európai vasúti szállítási pi-
ac a gazdasági konjunktúrát meg-
haladó ütemben növekszik, vagyis
a hazai vasútpolitika kudarcának
tekinthetõ, hogy a hazai vasúttár-
saságok nem tudták megragadni a
fejlõdési lehetõségeket. A sikeres
közösségi közlekedéspolitika át-
vétele mégsem lehetetlen: a légi
közlekedés sikeres liberalizációját
követõen a légi utasszállítás szé-
dületes növekedési ütemet produ-
kált. A vasúti áruszállítás hiányos
liberalizációja miatt azonban az
áruszállítás területén nem érezhe-
tünk átrendezõdést.

1.2. A hazai vasúti infrastruktúra
nemzetközi versenyképessége

Magyarország gazdaságföldrajzi
adottságai nagyon kedvezõek a
vasúti áruszállítás szempontjából.
Hazánkat két vasúti transz-euró-
pai korridor metszi és a magyar
vasúti rendszer jelentõs átrakó-
kapacitással rendelkezik a keleti,
széles nyomtávolságú vasúti há-
lózat felé. Magyarországtól Ke-
letre a vasúti közlekedés domi-
nanciája jellemzõ, a hazainál 7-8-
szor kihasználtabb vasúti hálóza-
tok vannak, a kelet-nyugati szállí-
tási útvonalakon megkerülhetet-
len a vasút. Nincs még egy olyan
európai ország, ahol a közlekedé-
si folyosók olyan koncentrációja
volna jellemzõ, mint Magyaror-
szágon, ezért hazánk nem csak
szállítási, hanem az erre épülõ ér-
téknövelt, logisztikai szolgáltatá-
sok központja is lehet. [12]

A magyar vasúti rendszer
szempontjából különös jelentõség-
gel bír a nyugati-keleti tranzit, hi-
szen az EU jelenlegi határaitól ke-
letre a távolságok nagyok és a köz-
úthálózat fejletlen, ezért a vasúti
szállításnak abszolút versenyelõ-
nye van (jelenleg az öszszes árufu-
varozási forgalom közel 23%-a
tranzit). Románia és Bulgária EU-
csatlakozásával az Egységes Piac-
hoz két olyan közepes nemzetgaz-
daság integrálódik, ahova nem ve-
zetnek megfelelõ közúti kapacitá-
sok. Nem megfelelõ közlekedés-

és kereskedelempolitika esetében
azonban a tranzit jelentõs bevétel
nélkül, komoly környezeti károkat
és biztonsági problémákat okozva
is át fogja préselni magát Délkelet-
Európa és az észak-nyugati köz-
ponti régiók között. Az EU keleti
irányú terjeszkedésén túl az EU és
Kína között az áruforgalom szá-
mottevõen nõni fog és ez várható-
an már 2010-tõl érezhetõ lesz a
magyar hálózaton is. Egyes becslé-
sek szerint 2015-ben az EU teljes
importjának 20%-a Kínából érke-
zik, jelentõs részben a Szuezi Csa-
tornán a meleg tengeri és Fekete-
tengeri kikötõkbe. E forgalom egy
része a Dunát, más része közúton
és vasúton a magyar tranzit vona-
lakat is érinteni fogja.

Mivel a bõvülõ Unióban a
vasúti áruszállítás szempontjából
különösen vonzó, 1000-1500 ki-
lométert meghaladó szállítási tá-
volságok egyre gyakoribbá vál-
nak, a vasúti vállalkozások több
alternatív útvonal közül választ-
hatnak, a pályavasutak (és kapa-
citás-elosztók) pedig kedvezõbb
kiszolgálással és árral is verse-
nyezhetnek egymással. Magyar-
országtól délebbre és északabbra

is léteznek versenyzõ útvonalak,
amelyek igen komoly piacot je-
lentenek: a környezõ országok
közül Ausztriában a miénkkel ha-
sonló arányban részesedik a tran-
zit az áruforgalomból, míg Szlo-
vákia 30% feletti, Szlovénia 70%
körüli aránnyal képviselteti ma-
gát. Az elõzetes adatok azt mutat-
ják, hogy a vasúti infrastruktúra-
szolgáltatások egyik speciális és
fontos szegmensében, a széles- és
normál nyomtávolság közötti át-
rakási szolgáltatásokban is foko-
zatos versenyhátrányba kerülünk
a versenytárs lengyel és szlovák
szolgáltatókkal szemben.

A magyar vasútpolitika prob-
lémáira leginkább az mutat rá,
hogy a hazai vasúti infrastruktúra
kihasználtsága milyen alacsony.
A magyar vasúti hálózat kapaci-
tásaival rosszul gazdálkodunk. A
hazai hálózaton lebonyolított áru-
forgalom (árutonna-kilométer-
ben) a vasúti hálózat hosszához
képest kiemelkedõen alacsony
(25 országból 19.), miközben a
versenytársnak tekinthetõ oszt-
rák, szlovák és szlovén hálózat
kihasználtsága az élmezõnyben
van (1. táblázat).
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Ország Hálózat Áruforgalom Kihasználtság Rangsor
km M átkm Áruforgalom

Eurostat, 2002. DG Transp. 2003. / Hálózathossz
Litvánia 1775 17960 10118310 1
Észtország 967 9670 10000000 2
Lettország 2270 11460 5048458 3
Ausztria 5642 16870 2990074 4
Szlovákia 3657 10113 2765381 5
Szlovénia 1229 3270 2660700 6
Lengyelország 21073 47400 2249324 7
Belgium 3518 7294 2073337 8
Németország 35804 73950 2065412 9
Luxemburg 274 523 1908759 10
Svájc 5050 9260 1833663 11
Svédország 11095 20140 1815232 12
Finnország 5850 10047 1717436 13
Csehország 9600 15846 1650625 14
Hollandia 2806 4400 1568068 15
Franciaország 31320 46835 1495370 16
Olaszország 15985 20300 1269941 17
Egyesült Királyság 16994 18730 1102154 18
Magyarország 7676 7610 991402 19
Portugália 2801 2072 739736 20
Spanyolország 16529 11743 710448 21
Dánia 2779 1888 679381 22
Norvégia 4077 2451 601177 23
Írország 1919 400 208442 24
Görögország 2383 400 167856 25

1. táblázat
Az egyes európai országok vasúti hálózatainak kihasználtsága



Az európai és hazai közleke-
déspolitika addig nem érheti el
vasúti céljait, amíg nem számol-
juk fel az adminisztratív akadá-
lyokat, nem tesszük a hazai álla-
mi szabályozási és a pályavasúti
szolgáltatásokat versenyképessé.

1.3. A szabályozás és a hatósági
végrehajtás minõsége

A hazai vasúti törvény elavult, sem
fogalmi készletében, sem fõbb el-
veiben nem felel meg a vasúti áru-
szállítási piac, illetve közösségi
Irányelvek támasztotta elvárások-
nak. A Vasúti törvény alapján nem
mondható meg, hogy melyek a
közforgalmú vasúti vágányok és
létesítmények, a kapacitás-elosztá-
si szerv által hozott határozatok
nem hajthatók végre. A vasúti ha-
tárátmenetekrõl szóló nemzetközi
szerzõdések olyan viszonyokat
rögzítenek, amelyek a hideghábo-
rú vége óta megszûntek, sem a kö-
zösségi Irányelvekkel, sem a való-
sággal nincsenek összhangban, vi-
szont a nemzetközi forgalomban
jelentõs fennakadásokat okoznak.
A közösségi Irányelvek minimális
elvárásait miniszteri rendeletekben
hirdették ki, ami alkotmányossági
aggályokat vet fel. Egyes közössé-
gi Irányelvek átültetése a hazai
jogba késik, vagy a jog alkalmazá-
sának feltételei nem adottak, így a
hazánkban is hatályos Irányelvek
alkalmazása nem lehetséges. Nem
adottak például a 2004/49/EK
(vasútbiztonsági) Irányelv alkal-
mazásának feltételei, ezért a piaci
szereplõk nem szerezhetnek be
biztonsági tanúsítványokat és a
vasútbiztosítási piac sem tud kiala-
kulni. A szabályozási szerv helyett
törvényben rögzített Pályahaszná-
lati Testület – ha egyáltalán létre-
jött volna – a szabályozási szerv
három minimális feladata közül
csak a kapacitás-elosztási döntések
felülvizsgálatát lett volna jogosult
ellátni, de ehhez sem rendelkezett
volna munkaszervezettel.

Egyes miniszteri rendeletek el-
lentmondanak a törvénynek, a tör-
vényi szinten szabályozandó jog-
szabályok rendeleti szinten kerül-
tek megfogalmazásra. A jogsza-
bályi hierarchia megbontása pe-
dig azért okoz gondot, mert nem
készültek el az alacsonyabb szin-
tû, végrehajtási rendelkezések. A
rendeletek kiadásakor a jogalkotó
nem bizonyosodott meg arról,
hogy a rendeletek végrehajtásá-
hoz a megfelelõ államigazgatási
apparátus rendelkezésre áll-e és
adottak-e a végrehajtás tárgyi,
személyi, anyagi feltételei. A ko-
rábbi, rendeleti szintû jogszabá-
lyokat az új rendeletekkel és a kö-
zösségi joggal nem harmonizálták
(pl. 15/1987. KM-ÉVM rendelet,
153/1996. Kormányrendelet), így
ezen a szinten már a közösségi
joggal való ütközést csak nagyon
erõszakolt jogi interpretációval
lehet tagadni. A kettõs jogalkotási
probléma miatt a hazánkban hatá-
lyos Irányelvi, törvényi, rendeleti
szintû jogszabályok között olyan
inkonzisztencia mutatkozik (már
a terminológia szintjén is), ami
mind a következetes hatósági jog-
alkalmazást, mind a jóhiszemû
jogkövetõ magatartást szinte lehe-
tetlenné teszi.

A vasút jog szabályozásának
alacsonyabb szintjén még súlyo-
sabb a probléma. A vasúti jog al-
kotásának, végrehajtásának és el-
lenõrzésének apparátusa döntõen
a MÁV Rt szervezetén belül ma-
radt. Ez a jogállamisággal ellen-
kezõ megoldás az új társaságok
megjelenésével számos konflik-
tus forrása lett, mivel a MÁV
gyakran csak pillanatnyi gazda-
sági érdekeit szem elõtt tartva
módosított alapvetõ szabályzato-
kat, utasításokat (pl. jármûvek
karbantartási rendje, vizsgáztatá-
sa, stb.). Nagy gondot jelent,
hogy az utasítások formailag
MÁV belsõ jogi normaként mû-
ködnek, módosításukra a MÁV
Rt. tud javaslatot tenni saját üzle-

ti érdekeinek figyelembevételé-
vel. A MÁV Rt hatályos jogi nor-
máinak száma megközelíti a
10000 darabot, ezek közül több
száz érintheti a versenytársakat
hátrányosan. A vasúti közlekedés
mûszaki, forgalmi feltételrend-
szeréhez hozzátartozik az állam-
közi egyezmények szintjére
emelt, mûszaki szabályok gyûjte-
ménye, vagy az ezek alapjául
szolgáló döntvények teljes köre.
Ezeket egy minden vasúti vállal-
kozástól független közhivatalnak
kellene nyilvántartania, honosí-
tania és a vasúttársaságok számá-
ra elérhetõvé tenni.

A jogalkotás elmaradásainál is
súlyosabb probléma az állami in-
tézményrendszer fejletlensége. A
vasúti rendszer állami felügyelete
az államvasúti rendszer öröksége-
ként hiányos, a MÁV Rt önmaga
alkotja a vasúti közlekedés szabá-
lyait, maga tartja be és ellenõrzi
azokat, ami a jogállamiság nor-
máival ellentétes. Az Irányelvek-
ben lefektetett független díjszabá-
si szerv és szabályozó szerv nem
létezik, a Vasúti Pályakapacitás-
elosztó Kft. (VPE Kft) pedig szer-
vezetileg az elosztó funkciót sem
tudja a MÁV Rt nélkül elvégezni.
Ahhoz, hogy a vasúti piacfelügye-
let zavartalanul mûködjön, a ma-
gyar vasúti hálózat és az áruforga-
lom nagysága szerint egyes euró-
pai országok vasúti hivatalainak
létszáma alapján elkészítettünk
egy súlyozott átlagszámításon
alapuló létszámbecslést. Mivel a
Közlekedési Felügyeletek ellát-
nak egyes vasúthatósági feladato-
kat mintegy 30 fõvel, jelenleg a
vasút állami felügyeleti rendsze-
rébõl csaknem 100 fõ hiányzik.
Azonban a vasút mûködik, tehát
ezek nem hiányzó munkaköröket
jelentenek, hanem köztisztviselõk
helyett a MÁV Rt dolgozói látják
el ezeket a feladatokat; éppen
ezért a Magyar Vasúti Hivatalt a
MÁV Rt apparátusából kell meg-
alakítani (2. táblázat).
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3 A cikk második részének szabályozási reformra vonatkozó javaslatai a szerzõ által elkészített Baross Gábor szabályozási koncepció, illetve „A
magyar vasúti áruszállítási piac elsõ évének tanulságai” címû döntéselõkészítõ anyagokon alapulnak.



2. Az újraszabályozás
szükségessége

A helyzetkép alapján világos,
hogy új vasútpolitika kidolgozá-
sára, valamint a vasúti piac sza-
bályainak és végrehajtásának
gyökeres reformjára van
szükség3. A magyar vasúti jog az
államvasúti jog örököse. Az ala-
csonyabb rendû jogszabályok
nem felelnek meg a közösségi
jog elõírásainak, a jelenleg hatá-
lyos törvény a vasútról gyakorla-
tilag az államvasúti MÁV tör-
vény utódjának tekinthetõ. En-
nek a letûnt világnak a kifejezé-
sei, szótára egy nemzetközi ver-
senyre épülõ vasútpolitika szá-
mára alkalmatlanok, ezért a ma-
gyar vasúti jog terminológiáját
az Irányelvek alapján újra kell al-
kotni. A jogi hagyományok és a
hazai intézményekhez való szer-
ves kapcsolódás érdekében fel
kell támasztani olyan régi jogin-
tézményeket, amelyek a magán-
vasutak megjelenésével újra ak-
tuálissá válhatnak, például a he-
lyi érdekû vasutak tekintetében.
A korábban említett IBM
Consulting Services tanulmány-
ban a vasúti piac nyitottságát jel-
lemzõ Rail LIB index két kom-
ponensbõl áll. Az egyik az úgy-
nevezett Rail LEX, a másik pe-
dig a Rail ACCESS mutatószám.
Elõbbi a vasúti piacra lépés jogi
akadályait számszerûsíti, amely
rangsorban Magyarország a 18.,
az utóbbi a piacra lépés gyakorla-
ti akadályait veszi sorra (pl. kö-
rülményes adminisztráció), ahol

hazánk ugyancsak a 18. helyen
áll. Ahhoz, hogy a magyar vasúti
vállalkozások helyt álljanak a
nemzetközi versenyben és el-
kezdhessenek végre profitot ter-
melni, vasúthálózatunk adottsá-
gai alapján legalább az 5-8. he-
lyet kellene megcéloznunk eze-
ken a listákon.

2.1. Közforgalmúság

A magyar jogi szabályozás leg-
nagyobb hiányossága, hogy a
vasúti piacnyitás idejére nem si-
került a közforgalmú vasúti inf-
rastruktúrát egyértelmûen meg-
határozni. Az új törvénynek ezért
két fontos szempontnak kell
megfelelnie. Egyrészt a gyakran
üzemi jellegû megközelítés he-
lyett ügyfél-központú megköze-
lítésben kell rögzítenie a hálózat
elemeit. Az európai szabályozás-
nak megfelelõen alapvetõen köz-
forgalmú és saját használatú (ma-
gánterületen létesített) vasúti há-
lózatokról beszélhetünk, ame-
lyek között az „összekötõ vágá-
nyok“ teremtenek kapcsolatot.
Másrészt sokkal pontosabban kö-
rül kell írni azokat a közforgal-
mú, a vasúti áruszállításhoz nél-
külözhetetlen létesítményeket,
amelyekhez a hozzáférést a tör-
vénynek szabályoznia kell [9].
Elképzelhetetlen, hogy a jövõben
logisztikai központokhoz, átra-
kó-kapacitásokhoz, rendezõ-pá-
lyaudvari szolgáltatásokhoz
egyes vasúttársaságok ne férje-
nek hozzá a közforgalmúság ha-
nyag definíciója miatt.

A közforgalmúságot a vonat-
kozó közösségi elõírások szerint
országos és regionális szinten
kell definiálni. Azoknak az önma-
gukban zárt közlekedési rend-
szernek tekinthetõ hálózatoknak,
amelyeknek helyi jelentõsége és
gyér szállítási kereslete miatt a
nemzetközi verseny elõtti meg-
nyitása nem érdemes, önálló jogi
státuszt kell adni. Az ilyen regio-
nális hálózatokon a helyi forgal-
mi adottságokhoz igazodó Regio-
nális Vasúti Szabványt és utasítá-
sokat kell elfogadni, amelyek
egyszerûbbé és olcsóbbá tehetik a
térségi vasúti szolgáltatásokat.

A legfontosabb teendõ meg-
szüntetni a közösségi jogban is-
meretlen ún. „iparvágányok“ jogi
kategóriáját. Az iparvágányok a
vasúti árufuvarozás nélkülözhetet-
len elemei, a fuvaroztatók telephe-
lyeinek vasúti kapcsolatát biztosít-
ják. Igaz, pontos definíciójáról el-
térõek a vélemények és a jogsza-
bályok is különbözõ meghatározá-
sokat használnak (!), azonban a
közösségi jog ezt a fogalmat nem
is ismeri. A fogalom hazai köztu-
datban és alkalmazásban viszont
egyértelmûen konkrét fuvarozta-
tókhoz köthetõ, áruforgalmat ki-
szolgáló vágányként van jelen.

Magyarországon egy 2002-
ben készült összeállítás 1447 db
iparvágányt sorol fel (kb. 1400 km
összhosszban), ebbõl 860 db-nál
volt a MÁV és a fuvaroztató kö-
zött kiszolgálási szerzõdés, 812-
nél pedig tényleges áruforgalom
is volt. A magyarországon vas-
úton továbbított árumennyiség
75%-a köthetõ az iparvágányok-
hoz. Az iparvágányokat, ameny-
nyiben magánterületen helyez-
kednek el saját üzemû vágánynak
kell tekinteni, amennyiben pedig
több végsõ fogyasztót (fuvaroz-
tatót) szolgálnak ki, közforgal-
múnak. A közösségi jog különle-
ges esetként ismeri az „összekötõ
vágány” fogalmát, amely a köz-
forgalmú és saját üzemû hálózat
összekötésére szolgál. Ebben az
esetben az egyetlen végsõ fo-
gyasztót kiszolgáló „összekötõ
vágány” hozzáférhetõségérõl,
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Ország Hálózathossz Áruforgalom Létszám km/fő Mátkm/fő
km M átkm fő hálózathossz áruforgalom

Eurostat, 2002. DG Transp. 2003. Honlapok / létszám / létszám

Egyesült Királyság 16994 18730 130 131 144
Németország 35804 73950 1300 28 57
Dánia 2779 1888 75 37 25
Norvégia 4077 2451 27 151 91
Szlovákia 3657 10113 52 70 194
Észtország 967 9670 27 36 358
Összesen: 64278 116802 1611 40 73

Magyarország 7676 7610 - - -

192 40 -
104 - 73

Becsült létszámadat
Ha az átlagosan egy főre jutó hálózathosszból indulunk ki:
Ha az átlagosan egy főre jutó árufurgalomból indulunk ki:

2. táblázat
A Magyar Vasúti Hivatal létszámbecslése



vagyis mai fogalmaink szerint
iparvágány használatáról ez a fo-
gyasztó (a szállíttató) rendelkez-
het, hasonlóan a jelenleg hatá-
lyos Vasúti Árufuvarozási Sza-
bályzat (VÁSZ) rendelkezésé-
hez; ellenkezõ esetben az össze-
kötõ vágányt közforgalmúnak
kell tekinteni.

Az iparvágány-probléma elsõ-
sorban nem szabályozási, hanem
végrehajtási szinten sérti a közös-
ségi jogot és az új vasúttársasá-
gok elõl elzárja a piac legalább
háromnegyed részét, ezért elsõd-
leges feladat ennek a problémá-
nak a megnyugtató rendezése.

2.2. Hozzáférés a közforgalmú
hálózathoz

Ha egy közúti áruszállító a ma-
gyar határra ér, a gyorsforgalmi
infrastruktúra használata roppant
egyszerû. Amennyiben a teher-
gépjármû megfelel a mûszaki
elõírásoknak, az autópálya-díja-
kat tartalmazó táblázatból kivá-
lasztható a szükséges matrica,
amit kártyával ki lehet fizetni, és
szabad a pálya. A parkolók, pihe-
nõhelyek, töltõállomások haszná-

lata egyszerû és áttekinthetõ. Ez-
zel szemben vasúton nevesített
közremûködõk nélkül nem lehet
átkelni a határon. A táblázat he-
lyett a vasúti szállító egy majd-
nem 200 oldalas Hálózati Üzlet-
szabályzatot kap, amibõl viszont
nem tudja egyértelmûen kiszámí-
tani az infrastruktúra-használat
díjait és nem derül ki az sem,
hogy a hálózat mely vágányai és
létesítményei közforgalmúak. Ez
a helyzet tarthatatlan.

A pályára lépés feltételei na-
gyon nehezen átláthatók, a Háló-
zati Üzletszabályzat (HÜSZ) pe-
dig nem érvényes a hálózat egé-
szére. Egyes közforgalmú létesít-
ményekhez a HÜSZ nem garan-
tálja a közforgalmú elérést (ipar-
vágány-probléma) és ezek árazá-
sa az egyik piaci szereplõ, a
MÁV Cargo befolyása alatt áll.
Mindez sérti a számviteli szétvá-
lasztásra vonatkozó közösségi és
magyar jogszabályokat.

Az új törvénynek elõ kell írni
a HÜSZ minimálisan kötelezõ
tartalmi elemeit, a hozzáférés és
árazás alapelveit. A HÜSZ-nek
pedig tartalmaznia kell az infrast-
ruktúra-használat feltétel- és díj-

rendszerének fõbb összetevõit. A
HÜSZ részét kell képezze a teljes
közforgalmú hálózat- és létesít-
ménylista leírása. A jelenleg ren-
dezetlen jogi státuszú összekötõ-
vágányok („iparvágányok“) ese-
tében a konkrét szállítói vagy
szállíttatói igények felmerülése-
kor a közlekedési hatóságoknak
tisztázniuk kell, hogy az Irányel-
vek és az új törvény alapján azok
saját üzemû, közforgalmú, vagy a
kettõt összekötõ vágányként ér-
telmezhetõk-e?

A HÜSZ-t az elosztási szerv-
nek (VPE Kft) kell kihirdetnie,
ami egyben díjszabási szervként
kellene beszedje az infrastruktúra-
használati díjakat. A vonatkozó
Irányelv szerint a HÜSZ-t szabá-
lyozó szervnek (Magyar Vasúti
Hivatal) kell jóváhagynia és a
konkrét alkalmazás során kialaku-
ló vitákat is a Hivatalnak kell elbí-
rálnia (a bírósági jogorvoslati le-
hetõség nyitva hagyásával). A füg-
getlen pályavasúti társaság meg-
alapításáig a VPE Kft. feladata
marad a kapacitásokkal való gaz-
dálkodás, vagyis a kapacitás ki-
osztása és értékesítése, amihez a
VPE Kft. kapacitásait és szerveze-
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2. ábra
Hozzáférési díjak az ECMT 2005-ös felmérése szerint

Nash, Ch. - Mathews, B. - Thompson, L. (2005): Charges for the use of infrastructure in ECMT railways



tét fejleszteni kell, hiszen feladata-
it – az Irányelvi elõírásokkal
szemben – ma még nem tudja a
MÁV Rt. nélkül ellátni. A közér-
deket képviselõ, köztisztviselõk-
bõl álló szabályozási szerv felada-
ta pedig a VPE Kft. konkrét, egye-
di döntéseinek jogszerûségét és
azok végrehajtását is ellenõrízni.

Jelenleg a hazai infrastruktú-
ra-használati díjak az ECMT
nemzetközi összehasonlítása sze-
rint a negyedik legmagasabbak
Európában (2. ábra) és egyes inf-
rastruktúra-díjak nem szabályo-
zottak, sõt, a HÜSZ nem is tartal-
mazza azokat, így az erõfölényes
infrastruktúra-szolgáltató vissza-
éléseivel szemben csak az idõigé-
nyes versenyjogi eljárás jelent
minimális garanciát. Magyaror-
szágon az úthasználati díjak ala-
csonyak, illetve nincsenek, a ma-
gyar hálózaton adott szolgáltatás
színvonala gyenge és a vasúti el-
kerülõ utak is olcsóbbak. A hazai
infrastruktúra-használati díjak
rendszere a hazai vasúti áruszállí-
tási piac számára kedvezõtlen.

A HÜSZ összes díjtételét az
Ártörvénynek megfelelõen kell
meghatározni, vagyis hatósági
árassá kell tenni, és a számviteli
szétválasztás elvének megfelelõ-
en számtalan az infrastruktúrához
kötõdõ, jelenleg árufuvarozási
„szolgáltatási díjat” ide kell átso-
rolni. Így elkerülhetõ, hogy a
„szolgáltatási díjak” átláthatatlan
kedvezmény-rendszere a piacot
torzítsa, különösen addig, amíg a
teljesen független infrastruktúra-
kezelõ vállalat nem jön létre. A
HÜSZ-nek tartalmaznia kell min-
den olyan infrastruktúra-díjat,
ami a vonatok leközlekedtetésé-
hez a kirakodástól a berakodásig,
illetve a karbantartásig felmerül-
het a hálózaton, tehát az árufor-
galmi létesítményekhez, az állo-
mási szolgáltatásokhoz való hoz-
záférés díjtételeit is.

A hazai infrastruktúra-haszná-
lati díjak szerkezete a piac fejlõdé-
se szempontjából nem optimális
és gyakran önkényes. A HÜSZ-
ben alkalmazott díjképlet nem fe-
lel meg a Pareto-hatékonyság

vagy a második legjobb árazás kö-
vetelményének. Szerkezete és az
alkalmazható felárak köre pedig a
kis méretû piacralépõk számára
hátrányos, költségoldalról nem
alátámasztott feltételeket formál.
A közösségi Irányelvekben lefek-
tetett, közgazdaságilag is racioná-
lis elvek szerinti díjaknak a hosszú
távú inkrementális költségek el-
vén kell alapulnia. A közgazdasá-
gilag optimális és nem diszkrimi-
natív infrastruktúra-díjaknak a ha-
tárköltségbõl kell kiindulniuk (de
annál lehet magasabb). Az
infrastuktúra-használatnak cse-
kély adminisztratív elembõl és
egyetlen, változó tagból kell áll-
nia, amelybõl mennyiségi kedvez-
ményt nem szabad adni (hiszen a
határköltség alapú díjak garantál-
ják a mennyiségi ösztönzöttséget).
A költségek szerkezetét és mérté-
két a Magyar Vasúti Hivatalnak
évente felül kell vizsgálnia.

A HÜSZ-ben lefektetett inf-
rastruktúra-díjelemek esetében is
nehézségekbe ütközik az elszá-
molás. A vonatkozó Irányelvek
szerint a VPE Kft.-nek, mint el-
osztási szervnek egyben díjszabá-
si szervnek kellene lennie, de
munkafolyamataiban, apparátu-
sának mérete és eszköz-ellátott-
sága miatt, ezt a feladatot jelenleg
a MÁV Rt.-re utalva végzi. Ez a
helyzet sérti a közösségi jogot és
lehetetlenné teszi a pontos elszá-
molást az állami infrastruktúra
bevételeivel.

3. Az újraszabályozás elméleti
megalapozása

A szabályozott vasúti piac kiala-
kítását meglepõen kevés elõké-
szítõ munka és tudományos kuta-
tás elõzte meg. A magyar vasúti
rendszert európai integrációnk
felkészületlenül érte és nem sike-
rült kivennie részét a sikeres sza-
bályozási és szervezeti reformo-
kat bevezetõ tagállamokban ta-
pasztalható vasúti fellendülésbõl.
Ahhoz, hogy a magyar vasúti vál-
lalkozások versenyképessége,
eredményessége fejlõdjön, sok-
kal jobb szabályozási környezetet

kell teremteni, ami több éves cél-
irányos szakmai munkát igényel. 

Cikkem harmadik részében
igyekszem áttekinteni, hogy mi-
lyen hazai kutatásokat érdemes
továbbfejleszteni, illetve milyen
nemzetközi vizsgálatokat kellene
a hazai szakmai közösségnek is
elvégeznie.

3.1. A vasút versenyképessé-
gének vizsgálata

Nem pontosan tisztázottak a hazai
vasút versenyképességének jel-
lemzõi, a vasúti iparág vertikumai
(szállítás, infrastruktúra) iránti ke-
reslet szerkezete és a kínálat rugal-
massága. A nemzetközi vasútpoli-
tika egyik nagy kérdése, hogy mi-
ként értékelhetõ a vasút
intermodális versenynek való ki-
tettsége vagyis, hogy melyek a ti-
pikusan vasúton és közúton szállí-
tott áruk és milyen a szállítási mó-
dok közötti helyettesíthetõség le-
hetõsége. Nincsenek publikált szá-
mítási eredmények az átlagos szál-
lítási távolságokról, illetve a szállí-
tási díjakról, tarifákról és ezek ru-
galmasságairól. Fontos kutatási
feladat volna a hazai (és nemzetkö-
zi) áruszállítási piac vasút szem-
pontjából releváns földrajzi és ter-
mékszerû határait megvizsgálni.

Ezen a területen Mihályi Péter
polemikus publikációja fogalma-
zott meg néhány hipotézist [13]-
[14]. Mihályi publikációjában
vizsgálja a vasúttal kapcsolatos
monopólium-problémát és a ver-
senyképesség bizonyos aspektu-
sait is, de állításai elnagyoltnak
tekinthetõk. A vasúti vertikumok
kapcsolatát „ikertermékként” ér-
telmezi, ugyanakkor nem veszi
figyelembe, hogy csak az infrast-
ruktúra vertikuma tekinthetõ ter-
mészetes monopóliumnak. Nem
foglalkozik az egyes termékek
szegmentálásával és a releváns
piac meghatározásával sem.
Részben emiatt megkérdõjelez-
hetõ azon állítása, hogy „Ma-
gyarországon a vasút nem lehet
versenyképes a szállítás egyéb
formáival”. Jómagam a mellék-
vonalak szabályozása kapcsán át-
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tekintettem a hálózatos iparágak
jellemzõinek és a vasút monopol-
jellemzõinek problémáját [1], de
az elmélet áttekintését követõen
az áruszállítási szempontból je-
lentéktelen mellékvonalak prob-
lémáját vizsgáltam konkrétan.

A vasúti infrastruktúra ver-
senyképessége csak nemzetközi
szinten értékelhetõ, egyrészt,
mert nem többszörözhetõ, helyi
monopóliumokról van szó, más-
részt, mert a kifizetõdõ szállítá-
sok európai viszonylatban több
országhatáron át képzelhetõk
csak el. Erre vonatkozóan a hazai
szakirodalomban csak szórvá-
nyos utalások találhatók.

Az európai tapasztalatok azt
mutatják, hogy a vasúti áruszállí-
tás piacosítása, az államvasúti
monopóliumok megszüntetése a
forgalom jelentõs bõvülését, illet-
ve a gazdálkodási hatékonyság
érzékelhetõ javulását idézik elõ.
Az új európai vasútpolitika beve-
zetése óta a vasúti áruszállítás ha-
nyatló tendenciája megfordult,
egyúttal a reformok pozitív hatás-
sal voltak a vasutak hatékonysá-

gának növekedésére is. A refor-
mok hatékonyságnövelõ szerepét
támasztja alá a Toulouse-i Egye-
tem Közgazdasági Kutatóköz-
pontja (IDEI) által 2003 novem-
berében publikált tanulmány is
[8]. Eszerint a reformcsomagok
hatékonyságjavulást eredmé-
nyeznek, ám csak akkor, ha meg-
felelõ sorrendben kerülnek a vál-
toztatások megvalósításra. Az
IDEI számításait 11 ország 8 éves
vasúti mutatóinak idõsorából
képzett panel-elemzéssel készí-
tette el. Ezeket a számításokat ér-
demes volna frissebb adatokkal a
közép-európai országokra és ma-
gyarországra is kiterjeszteni.

Egy érdekes vizsgálható hipo-
tézis volna, hogy a liberalizációra
való felkészülés (a potenciális
verseny fenyegetése) vajon a
nyugatiakéhoz hasonló javulást
idézett-e elõ a hazai állami vasút-
társaságoknál?

A korábban említett, az IBM
Business Consulting Services ál-
tal közzétett LIB Indexek további
vizsgálata is kívánatos volna. E
mutatószámok egy 100 és 1000

közötti pontskálán mérik a vizs-
gált nemzeti vasútpiacok nyitott-
ságát, számszerûsítve a piacra lé-
pést nehezítõ jogi és gyakorlati
akadályokat. A reformok megva-
lósításában élen járó tagállamok
között olyanok szerepelnek, mint
Hollandia, Németország vagy
Nagy-Britannia. Ezek az orszá-
gok – a liberalizáció nyomán – az
áruszállítási piacon is kiegyensú-
lyozott teljesítményt mutatnak.
Ugyanakkor Magyarország a tag-
államok között található. A vasút-
politika liberalizációs céljainak
mérésére (más iparágakból átvett
gyakorlatként) az IBM
Consulting Services Rail LIB,
LEX, ACCESS, COM mutatói
egyszerûen kiszámíthatók,
ugyanakkor a mutatószám egy-
szerûsítõ jellege miatt esetleg tor-
zítást is tartalmazó összefoglaló
értékelést adnak. Az IBM mód-
szere mögött Kirchner professzor
mérési eljárása áll (3. ábra). Fon-
tos kutatási feladat volna meg-
vizsgálni, hogy a mutatók Ma-
gyarország esetében tartalmaz-
nak-e bármilyen torzítást, illetve
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Vasúti Liberalizációs Index (LIB Index) 2004
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egy olyan hipotetikus program
összeállítása, ami megmutatná,
hogy milyen vasútpolitikai lépé-
sek eredményezhetnének a rang-
sorban 5 helynyi, vagy 200 pon-
tos abszolút javulást.

3.2. Az infrastruktúra-haszná-
lati díjak meghatározása

A European Conference of
Ministers of Transport (ECMT)
2005. januári ajánlása szerint, a
nemzetközi árufuvarozást elõse-
gítendõ, Európa szerte egységes,
egyszerû díjkalkulációs sémát
kell bevezetni, amely a határkölt-
séget csak indokolt esetben ha-
ladhatja meg. Jelenleg magyaror-
szágon egy összetett, két részbõl
álló díjtétel van érvényben, amely
hátráltatja a piacra lépést [16].

Dr. Tánczos Lászlóné és Dr.
Bokor Zoltán cikksorozata éppen
az ECMT által felvetett kérdések
és javaslatok hazai problematiká-
jával foglalkozik. A közlekedési
adók és díjak reformja [17] arra
hívja fel a figyelmet, hogy az EU
és CEMT közlekedéspolitikájá-
nak kiteljesítéséhez hatékonyabb
ár- és díjképzési rendszerekre van
szükség minden közlekedési ága-
zatban – de elsõsorban a személy-
és áruforgalom 80%-t lebonyolító
közutakon. Megoldásként a szer-
zõk a rövid távú marginális költ-
ség alapú díjszámítást javasolják,
amelyet az összes infrastruktúra
típus esetén egységesen érvénye-
síteni kellene. Emellett a nemzet-
közi forgalomban szintén határ-
költség alapon kell megfizettetni
az infrastruktúra igénybevételét,
elkerülve a versenyt torzító fix
költségelemek tarifába építését.

A korszerû közlekedési árkép-
zési rendszerek hazai bevezetési
feltételeinek elemzése [18] sze-
rint megállapítható, hogy jelen-
leg Európa államai többnyire az
ún. kétrészes infrastruktúra-díja-
kat alkalmazzák. Ennek állandó
költség része az általános költsé-
gek fedezésére hivatott, a szállí-
tási teljesítménnyel változó rész
pedig az infrastruktúra-üzemel-
tetési és -fenntartási költségeket

fedi le, vagyis ma még jellemzõ-
en átlag-, és nem határköltség
alapon számítják a vasúti infrast-
ruktúra díjakat. Ugyanakkor
egyes esetekben az árak már tar-
talmaznak bizonyos externális
költségelemeket. A vasúti közle-
kedésben ugyancsak a határkölt-
ség alapú árképzés indokolt,
amelyet a társadalmi költségek
beépítésével lehet megemelni. A
cikk felhívja a figyelmet a társa-
dalmi határköltség mérésének,
meghatározásának nehézségeire,
különösen a zsúfoltságból és
szûk kapacitásokból eredõ költ-
ségek számszerûsítésének prob-
lematikájára.

Végezetül a társadalmi költsé-
geken alapuló közlekedési árkép-
zési rendszerek gyakorlati adap-
tációs lehetõségei [19] pedig
megmutatják, hogy csak tíz évet
meghaladó idõtávon lehet a hasz-
nálattal arányos, teljes társadalmi
határköltségen alapuló árszabásra
áttérni, aminek egyik alapja a
nemzetközileg egységes elszámo-
lási informatikai háttértámogatás.

A piac elsõ évében bebizonyo-
sodott, hogy a HÜSZ-ben foglalt
feltételek, többek között a díjtéte-
lek, kedvezõtlenek a piac szem-
pontjából és nem is mindenben
tesznek eleget a közösségi elvárá-
soknak. Szükséges volna a hazai
infrastruktúra-használati díjrend-
szer teljes felülvizsgálatára, a pá-
lyadíjrendszer pontosítására és
szerkezetének javítására, vala-
mint a jelenleg nem szabályozott,
infrastruktúrához kötõdõ „szol-
gáltatási díjak” teljes felülvizsgá-
latára. Jelenleg sem a kormány-
zat, sem a tudományos szféra
nem felkészült egy jól alátámasz-
tott díjrendszer megalkotására,
sõt, ehhez a megfelelõ adatokat
sem gyûjtik, rögzítik. A rendszer
javításához alapkutatásokra és
gyakorlatias mérésekre is szük-
ség volna. Azonosítani kellene az
infrastruktúra költségtényezõit,
meg kellene becsülni a költség-
függvényét és ki kellene számol-
ni a határköltség(ek)et.

Ebben a témában megkerülhe-
tetlen Dr. Farkas Gyula cikke [7],

amely kimerítõen bemutatja az ez-
redforduló környékének európai
pályadíj-rendszereit, a pályahasz-
nálat ellenértékekor figyelembe
vett tényezõket és a díjképzés köz-
gazdasági alapelveit. A cikk írása-
kor nem volt sem jogszabályban
rögzített, sem a közlekedéspolitika
által kijelölt célfüggvény a díj-
rendszerrel kapcsolatban. Az álta-
la javasolt „kétlépcsõs, kétrészes
tarifarendszer” a cikk feltételezé-
sei szerint optimális díjat ad, vi-
szont a közben hazánkban is hatá-
lyossá vált közösségi „Irányelvi
célok“ szempontjából nézetem
szerint nem optimális.

Az európai és hazai közleke-
déspolitika egyik célja a vasút li-
beralizációja, ebbõl a szempont-
ból azonban a jelenleg szokásos,
alapvetõen fix és vonatkilométer
alapú díjrendszere a kis társasá-
gok számára közgazdasági szem-
pontból diszkriminatívak, vagy
azok lehetnek. A kisebb vállalko-
zások szempontjából azonos ter-
het jelentõ díjaknak ugyanis a ha-
tárköltségbõl származtatott, a
gyakorlatban lehetõleg elegyton-
na alapú díjaknak kellene lenni-
ük. A költségfüggvény becslésé-
hez a szerzõ adathiány miatt nem
jutott el. Még ma is jelentõs tudo-
mányos elõrelépés volna a pálya-
vasúti költségek közgazdasági
szempontú tényezõinek meghatá-
rozása, és a teljesköltség-függ-
vény akár pontatlan, de számsze-
rû becslése is.

Úgy látszik, hogy a Pareto-
hatékony vagy második legjobb
jellegû, valamilyen módon a ha-
tárköltségbõl származtatható dí-
jak meghatározásáról hazánkban
is szakmai konszenzus alakult ki,
ugyanakkor konkrét költség-függ-
vény becsléseket és határköltség
meghatározást ismereteim szerint
nyilvánosan senki nem végzett. A
hazai infrastruktúra használatának
valódi költségtényezõit azonban a
mai napig nem sikerült meghatá-
rozni, a vonatkozó hazai szakiro-
dalom az infrastruktúra-használat
költségtényezõinek 90%-át fixnek
tekinti, azaz nem számolja bele a
határköltségbe.
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Dénesfalvy Ágnes cikke [3]
foglalkozik az állomáshasználati
szolgáltatási díjak rendszerének
meghatározásával. Dénesfalvy
szerint „szükség van tehát egy
olyan módszerre, amivel az állo-
mások szolgáltatások szerint ka-
tegorizálhatók, kereskedelmi ér-
tékük meghatározó”. Az állomá-
sokat azonban – a cikk írásakor
még nem volt vasúti piac – nem a
„kereskedelmi értékük”, hanem
felszereltségük, szolgáltatásaik,
méretük szerint értékeli. Ez egy
jó elméleti kiindulópont, de a
vasúti vállalkozások preferenciáit
(használati érték a kereslet felõl)
egyáltalán nem, a kínálati oldal
költségszerkezetét közvetetten
veszi figyelembe. Ma az infrast-
ruktúra-használati díjak közül az
állomáshasználati díjak rendszere
közgazdaságilag nem tekinthetõ
megalapozottnak, ami a MÁV Rt
Pályavasút részlegének sem, a
használóknak sem érdeke.

Mivel a közforgalmú hálózat
létesítményei természetes mono-
póliumot képeznek, ezért a szol-
gáltatási díjak árát a használat ha-
tárköltségébõl kiindulva államilag
kell szabályozni, amihez azonban
a cikk írásakor nem is álltak ren-
delkezésre megfelelõ adatok. Ma
már itthon is alakulóban van a pi-
ac, ezért a keresleti oldal elemzé-
sét is el lehet kezdeni, például a
vasúti vállalkozások preferenciái-
nak vizsgálatával, és bench-
marking módszereket is ki lehetne
próbálni. Természetesen elõbb-
utóbb el kell jutni a költség-függ-
vény vizsgálatához, amihez leg-
alább az adatgyûjtéseket el kell
kezdeni egyszer.

Ugyancsak ígéretes tudomá-
nyos munkákat lehetne végezni a
már ismert költségekkel jellemez-
hetõ vasutak költség-tényezõinek
és a hazai ismert adatoknak az
összevetésével (benchmarking),
ami egyfajta külsõ becslést adhat-
na a hazai infrastruktúra-költség-

függvényre és az infrastruktúra-
használat határköltségére. Ebben
a tekintetben továbbgondolásra
érdemes Dr. Farkas Gyula [6] az
európai menetvonalpiac kialaku-
lásáról szóló cikke, amelyben ki-
fejti, hogy ki kell alakítani az egy-
séges vasúti piacmegfigyelõ rend-
szert (RMMS), ami a mutató-
számok egységesítését, mérését
és a vasúttársaságok jelenleg aka-
dozó adatközlését foglalja magá-
ban. Jelenleg ugyanis csak elég
korlátozottan tudnak és hajlandók
a társaságok információt adni te-
vékenységükrõl, így azok több-
nyire nem is alkalmasak összeha-
sonlítások, értékelések készítésé-
re. Erre a munkára már csak azért
is fel kell készülni, mert a
2001/14/EK Irányelv ezt a felada-
tot a vasúti piacfelügyeleti szerv
számára kötelezõen végzendõ te-
vékenységként írja elõ.
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1. Az Ügynökség megalakításá-
nak jogszabályi háttere

A EU második infrastruktúra cso-
magjának részeként született meg
a 881/2004/EK számú rendelet
[1], amely az Európai Vasúti
Ügynökség (ERA) létrehozásáról
rendelkezik. Alapításának fõ poli-
tikai célja, hogy felgyorsítsa az
integrált európai vasúthálózat lét-
rehozását, közösségi szinten ko-
ordinálja az ehhez szükséges mû-
szaki és biztonsági szabályok
megalkotását. Ennek szellemé-
ben az ERA küldetése, hogy a
vasút fejlõdésének motorja le-
gyen Európában.

Az Ügynökség az Igazgatóta-
nács elsõ ülése alkalmával,
2004. július 15-én lényegében
megkezdte tevékenységét. A ki-
jelölt székhelyen, a franciaorszá-
gi Valenciennes-ben 2005. janu-
ár 1. óta van jelen fizikailag, és

ez év tavaszától kezdve a szakér-
tõk munkába állása is megkez-
dõdött. Az intézmény hivatalos
megnyitója 2005. június 16-án
volt, ahol a meghívottak szimbo-
likusan elhelyezték az új épület
alapkövét is. Az Európai Bizott-
ság szándéka szerint az Ügynök-
ségnek 2006. júliusára teljes ka-
pacitással kell dolgoznia.

2. Az Ügynökség tevékenysége

Hatáskörét és feladatait tekintve az
ERA leginkább egy szakértõi tes-
tülethez hasonlít (1. ábra), ugyanis
önállóan nem hoz másokra kötele-
zõ érvényû döntéseket. A közössé-
gi szabályok megalkotása továbbra
is a tagállamok kezében van.
Azokban az esetekben, ahol erre a
Tanács és a Parlament felhatalma-
zást adott, az Európai Bizottság al-
kothat meg szabályokat a tagál-
lamok kontrollja mellett. Ezen az

elven történik például az
interoperábilitási mûszaki elõírá-
sok (közismertebb nevén TSI-k)
kidolgozása és elfogadása, ahol az
Európai Bizottság mellett mûködõ,
a tagállamok képviselõibõl álló
Interoperábilitási Bizottság hagyja
jóvá a kidolgozott dokumentumo-
kat. (Ezt a testületet a direktíva vo-
natkozó szakasza miatt „21. Feje-
zet Bizottságá”-nak is nevezik.)

Az európai szabályozásnak
megfelelõen az ügynökség mûkö-
dését szigorú szabályok rögzítik,
amelyek a szervezeti felépítésen,
hatáskörön és a költségvetésen
túl pontosan meghatározzák a te-
vékenység kiinduló pontjait és
céljait, a külsõ kapcsolatokat, az
alkalmazandó eljárásokat. Ez a
szigorú szabályozás érzõdik a
cikkben bemutatásra kerülõ vala-
mennyi tevékenység mögött.

Az Ügynökség tevékenységé-
nek egyik fontos célja, hogy össz-
hangot teremtsen a mûszaki és a
biztonsági elõírások között. A
nagy sebességû vasúti közleke-
désre vonatkozó interoperá-
bilitási mûszaki elõírások kidol-
gozását követõen ugyanis bebizo-
nyosodott, hogy ezek továbbra is
jelentõs számban tartalmaztak el-
térõ nemzeti mûszaki jellemzõket,
ugyanakkor a továbbra is érvény-
ben levõ, szintén eltérõ biztonsági
szabályok miatt nem tudták elérni
a hálózatok közötti valódi átjárha-
tóságot. Bár az intézet feladatai-
nak és szervezetének bemutatása-
kor a legtöbbször elkülönítetten
jelenik meg az interoperábilitási
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és a biztonsági tevékenység, az
összhang demonstrálásának szán-
dékával – ugyanakkor a teljesség
igénye nélkül – átfogóan is bemu-
tathatóak az alapvetõ feladatok.

2.1. A Bizottság részére aján-
lások, szabályozási javaslatok
kidolgozása

Interoperábilitási mûszaki elõírá-
sok (TSI-k) kidolgozása. Ez a fel-
adat az Ügynökség elsõ évében a
hagyományos vasutak interoperá-
bilitásáról rendelkezõ 2001/16/EC
irányelvben megfogalmazott 3. pri-
oritású TSI-k kidolgozásának meg-
kezdését jelenti. Ebbe a körbe a kö-
vetkezõ alrendszerekrõl szóló elõ-
írások tartoznak:
• személyszállítási telematikai

rendszerek;
• karbantartás;
• személykocsik;
• vontatójármûvek;
• infrastruktúra;
• energiaellátás;
• levegõszennyezés.

A késõbbiekben szintén az
Ügynökség feladata lesz javasla-
tot tenni a hatályban lévõ TSI-k
tartalmának felülvizsgálatára il-
letve aktualizálására.

A nemzeti jármû-nyilvántartási
rendszerek szabványos formátumá-
nak kidolgozása, amely tartalmaz-
za mindazokat a mûszaki adatokat,
amelyek a vonatképzéshez és a biz-
tonságos közlekedéshez nélkülöz-
hetetlenek. A regiszter tartalmára
vonatkozóan minden TSI mellékle-
tében található rendelkezés az adott
alrendszerre vonatkozóan.

A biztonsági direktíva alapján
a Közös Biztonsági Célok (CST),
Közös Biztonsági Módszerek
(CSM), és Közös Biztonsági Mu-
tatók (CSI) kidolgozása.

A kidolgozott javaslatok meg-
valósításának gazdasági értéke-
lése. Minden interoperábilitási és
biztonsági szabályozásra vonat-
kozó javaslatnak tartalmaznia
kell a megvalósítás költséghaté-
konyságát bemutató számítást. A
döntéshozó szervezetek ez alap-
ján döntenek a szabályozás java-
solt tartalmáról.

Egységes formátumú bizton-
sági tanúsítvány kidolgozása an-
nak érdekében, hogy a nemzeti
hatóságok az engedélyezési fo-
lyamatok eredményeképpen egy-
séges, minden tagállamban ismert
és elfogadott dokumentumokat
bocsássanak ki.

2.2. Szakértõi vélemény nyil-
vánítása, elemzés készítése

Az Európai Bizottság támogatása
fejlesztési projektek értékelésében.
A Bizottság kérésére az Ügynök-
ség megvizsgálja az uniós támo-
gatást igénylõ infrastruktúra pro-
jekteket és véleményt nyilvánít a
projektek interoperábilitási elõírá-
soknak való megfelelõségérõl.

Az Ügynökség kétévente elem-
zést készít a Bizottság részére:
• az interoperábilitás helyzetérõl

és elõrehaladásáról;
• a vasútbiztonság helyzetérõl a

nemzeti hatóságokkal folyta-
tott együttmûködés alapján.
Az ügynökség nyilvántartja és

betekinthetõvé teszi a fontosabb
biztonsági és interoperábilitási
dokumentumokat, úgy mint enge-
délyek, tanúsítványok, vizsgálati
jelentések.

Az Ügynökség szakmai mun-
káját mind a saját szakértõire ala-
pozza, mind pedig a szabályozási
javaslatok kidolgozásához szak-
értõi munkabizottságokat alakít.
Ezekbe a bizottságokba biztonsá-
gi kérdéssekkel összefüggésben a
nemzeti hatóságok, interoperá-
bilitási kérdésekben az európai
szakmai képviseleti szervezetek
delegálhatnak szakértõket. Az
Interoperábilitási Bizottság szin-
tén meghatározta, hogy melyek
legyenek ezek a szervezetek:
! Európai Vasúti Iparvállalatok

Egyesülete (UNIFE);
! Európai Vasúti- és Infrastruk-

túra Vállalatok Közössége
(CER);

! Európai Infrastruktúra Mene-
dzserek (EIM);

! Közösségi Közlekedés Nem-
zetközi Szervezete, (UITP);

! Magán Teherkocsik Nemzet-
közi Egyesülete (UIP);

! Közúti-Vasúti Kombinált Szál-
lítási Vállalatok Nemzetközi
Egyesülete (UIRR);

! Európai Vasúti Áruszállítási
Szervezet (ERFA);

! Európai Közlekedési Dolgo-
zók Szövetsége (ETF);

! Európai Autonóm Mozdony-
vezetõ Szakszervezetek
(ALE).
Amennyiben a javaslatok

érintik a dolgozók munkakörül-
ményeit is, a munkavállalói szer-
vezetek képviselõit is be kell
vonni a munkabizottságokba.

A hazai szakértõknek eddig
lehetõségük volt, hogy az AEIF
munkájába „önkéntes” alapon be-
kapcsolódhassanak. Ezen túl vi-
szont az ERA által szervezett
munkabizottságokba csak az eu-
rópai szervezeteken keresztül ve-
hetnek részt. Ez jelentheti a szak-
értõ közvetlen delegálását,
amennyiben az adott szervezet
felveszi az általa javasolt szakér-
tõk listájára és az Ügynökség a
javasolt nevek közül kiválasztja.
Egyéb esetekben a legtöbb szer-
vezet, amelyek szakértõi részt
vesznek a munkabizottságokban,
saját szervezetén belül szélesebb
körû szakértõi egyeztetéseket
szervez a delegált képviselõk tá-
jékoztatása és felkészítése céljá-
ból. Ezeken az egyeztetéseken
nyilván azok a hazai szakértõk is
kifejthetik álláspontjukat, akiket
a szervezetekben tagviszonnyal
rendelkezõ vállalatok vagy hiva-
talok delegáltak. Különösen fon-
tos lenne a hazai érdekek megje-
lenítése már ezen a szinten, mert
a magasabb fórumokon már egy-
re nehezebb bármilyen módosí-
tást elérni.

3. Az Ügynökség szervezete

Az Ügynökséget Igazgatótanács
irányítja. Tagjait a tagállamok és
a Bizottság delegálja, szavazati
jog nélkül képviselõket delegál a
vasútvállalatok, az infrastruktúra
kezelõk, a vasúti iparvállalatok,
a fuvaroztatók, az utasok vala-
mint a munkavállalók európai
szervezete.
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Az Igazgatótanács fogadja el
az Ügynökség éves munkaprog-
ramját [3]. Az ügynökség élén
ügyvezetõ igazgató áll. Erre a
tisztségre az Igazgatótanács 2004.
október 28-án a belga származású
Marcel Verslype-t bízta meg. Az
ügyvezetõ igazgató hatáskörébe
tartozik az intézet belsõ szerveze-
tének kialakítása (2. ábra).

Az ügynökség saját szakértõit
meghatározott idejû szerzõdéssel
foglalkoztatja az Európai Uniós

tisztviselõkre vonatkozó szabá-
lyok szerint. A szakértõk toborzá-
sa 2004. decemberében kezdõdött,
de a 3. ábrán szereplõ toborzási
terv alapján további két hullámban
folytatódik, várhatóan 2005. nya-
rán és 2006. elsõ felében.

Az elsõ kör tapasztalatai alap-
ján elmondható, hogy a valóban
jó szakértõket még a kedvezõ eu-
rópai uniós munkáltatási feltéte-
lek mellett sem könnyû szerzõd-
tetni, sok esetben a személyes és

családi okok nagyobb súllyal es-
nek latba a munkahely és lakhely
váltásánál, mint a vitathatatlanul
jelentõs szakmai kihívás. Mind-
azonáltal a következõ toborzási
hullámban az Ügynökség szak-
ma-specifikusan állítja össze a
pályázati felhívásokat, így remél-
hetõen több szakértõ kap kedvet a
jelentkezéshez, akár Magyaror-
szágról is. Valamennyi pályázati
felhívás megjelenik az interneten,
az Ügynökség honlapján [4].
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2. ábra
Az ERA tervezett szervezeti felépítése
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3. ábra
A munkatársak toborzási terve a 2005. évre
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A 20. század végén és a 21. század
elején a motorizált közlekedés,
egyre nagyobb térhódításának le-
hetünk szemtanúi. „A világ össze-
ment”, hallhatjuk sokszor, s ta-
pasztalhatjuk is, hiszen órák alatt
tehetünk meg nagy távolságokat,
szelhetünk át tengereket, óceáno-
kat. A távolságok „csökkenésé-
ben” nagy szerepe van a közleke-
dés növekvõ térhódításának is.
Mára már nem csak a személygép-
kocsi vált szinte valamennyi társa-
dalmi osztály számára elérhetõvé,
hanem lassan a repülés is a min-
dennapi életünk részévé válik. 

Nem csak a személyközleke-
dés volumene növekszik. Az óri-
ási városokban élõknek nagy tá-
volságokról kell az árukat a bol-
tokba szállítani. Az iparosodás
során világméretû szállítási irá-
nyok alakultak ki, elég csak pél-
dául az olaj közel-keletrõl való
exportjára gondolni. A motorizált
közlekedés mára már mindennapi
életünk része, amely nélkül – saj-
nos avagy szerencsére – mára
már nem lennénk képesek életün-
ket hasonló nívón folytatni.

A közlekedéssel kapcsolatos
költségeken a sokáig azokat a
költségeket értettük, amelyek
közvetlenül az árú vagy a szemé-
lyek szállítása során jelentkeztek.

Ezek tartalmazták a jármû amorti-
zációját, a tüzelõanyag költségét,
az emberi munkaerõ költségét és
egyéb, hasonló jellegû ráfordítá-
sok összegét. Ezeket a költségeket
úgy jellemezhetjük, hogy  a köz-
lekedési eszköz rendelkezésre bo-
csátójánál jelentkeztek. A közle-
kedéssel kapcsolatos költségek
egy része azonban nem a jármû
rendelkezésre bocsátójánál jelent-
kezik, hanem a rendszer más
résztvevõinél. Sokáig ezeket az
úgynevezett külsõ költségeket –
vagy externális költségeket –,
nem vették figyelembe. Ezek kö-
zé a külsõ költségek közé tartoz-
nak mindazok a költségeket, ame-
lyeket a közúti közlekedés okoz a
társadalom többi szereplõjének, s
nem kerül megtérítésre. [5]

A mobilitási igények mennyi-
ségi növekedésével párhuzamo-
san nõtt a környezetterhelés –
egyre szigorúbbá váltak a káros-
anyag kibocsátási határértékek
(1. ábra), s ezért nyilvánvalóvá
vált, hogy szükség van a közleke-
dés külsõ költségeinek a megálla-
pítására és megjelenítésére.

Az externális költségek szám-
bavétele abból a szempontból is
indokolt, hogy a közlekedési ága-
zatok egymással összehasonlítha-
tóvá váljanak. A különbözõ köz-

lekedési alágazatok külsõ hatása-
inak összetétele és nagysága más
és más. Ahhoz, hogy a piaci ver-
seny érvényesülése kifejthesse
kedvezõ technológia-fejlesztõ ha-
tását, fontos, hogy a közlekedõk,
illetve a szállítási szolgáltatáso-
kat igénybevevõk (utasok, fuva-
roztatók) az általuk okozott kör-
nyezeti károkat is megtérítsék.
Erre csak akkor lesz lehetõség, ha
az árakat a társadalomnak oko-
zott teljes költség figyelembe vé-
telével alakítják ki, és így a hasz-
nálók hozzájárulnak a közlekedés
fenntartható fejlõdéséhez.

Az externáliák internalizálását
alátámasztó okok közott kell em-
líteni a környezet védelmét. is.
Ennek szerepe a természet rom-
bolásával egyre inkább növek-
szik. A közlekedés által okozott
sokféle káros hatás csökkentésé-
nek az egyik lehetõsége a költsé-
gek internalizálása [2].

Munkánkban a közlekedési
externáliák közül a levegõszeny-
nyezést vizsgáljuk. Kialakítottunk
egy számítási eljárást, amelynek
segítségével egy adott útszakaszra
vonatkoztatva vizsgáljuk a leve-
gõszennyezésben bekövetkezõ
változást az adott szakaszon újon-
nan megjelenõ, belépõ áramlat –
többletforgalom – esetén.
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figyelembevételével

Zöldy Máté –
Török Ádám



A számítási eljárás bemutatása

1. A számítás elsõ lépése a vizs-
gált útszakaszon jellemzõ napi
forgalom nagyság meghatározá-
sa. Ez történhet meglévõ adatok,
mérések felhasználásával vagy
egyéni adatfelvétellel. Figyelem-
be kell venni, hogy a jelenlegi
áramlathoz viszonyított többlet
áramlat által okozott emisszió-
növekmény csak akkor határoz-
ható meg, ha a csoportképzõ eljá-
rás azonos alapokon nyugszik.
(lásd. 2. lépés)

A csoportosítás alapja a
törvényi1 elõírás, amely a
következõ kategóriák megkülön-
böztetését teszi indokoltá:
„M1 jármûkategória”: személy-

gépkocsik,
„M2 jármûkategória”: legfeljebb

5 t megengedett legnagyobb
össztömegû autóbuszok,

„M3 jármûkategória”: több, mint
5 t megengedett legnagyobb
össztömegû autóbuszok,

„N1 jármûkategória”: legfeljebb
3,5 t megengedett legnagyobb
össztömegû tehergépkocsik és
vontatók,

„N2 jármûkategória”: több, mint
3,5 t, de legfeljebb 12 t meg-
engedett legnagyobb össz-
tömegû tehergépkocsik és
vontatók,

„N3 jármûkategória”: több, mint
12 t megengedett legnagyobb
össztömegû tehergépkocsik és
vontatók.

2. A jármûáramlat károsanyag
kibocsátási szintjének meghatáro-
zása. Vegyük a G mátrixot, amely
a hazai gépjármûállomány darab-
számát reprezentálja a következõ
ismérvcsoportok alapján.

, ahol:

j=1, …,m az EURO2

j szabványú jármûvek által okozott
károsanyag kibocsátás,

i=1, …,n

osztályú jármûvek csoportja,

azaz,

az összes hazai jármû.
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1. ábra
CO kibocsátás határértékeinek szigorodása
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Teljes égés során, ha
disszociáció3 nem lép fel, az
égéstermék összetétele egyszerû-
en a kémiai reakcióegyenletekbõl
számítható [1]. Az egyenletekben
CxHyOz általános alakból indu-
lunk ki. Példaként lássuk a két
hagyományos motorhajtóanyag
egyszerûsített égés- és emisszió
számításait. Elsõ példaként a
C14.5H30 közelítõ összegképletû
gázolajjal kapcsolatos számításo-
kat mutatjuk be három szennye-
zõre:

Az elõzõ egyenletbõl a
sztöchiometrikus4 levegõszük-
séglet figyelembevételével kap-
juk meg az égéstermék gázok
összetételét:

[kmol CO2/kmol gázolaj],

[kmol H2O/kmol gázolaj],

[kmol N2/kmol gázolaj],

[kmol gáz/kmol gázolaj].

Az alkotó gázok mól arányát
általánosságban a következõ kép-
let mutatja meg:

ahol:
ni az i. komponens mól aránya,
nGst az égéstermék gáz mól száma.

Az elõzõek alapján a gázolaj
elégetésekor keletkezõ égéster-
méket alkotó gázok részaránya a
következõképpen alakul:

nCO2,g=0,1384,
nH2O,g=0,0716,
nN2,g=0,7899.

A benzinre – amelynek közelítõ
összegképlete: C8H18 – a követke-
zõképpen alakulnak a számítások:

Az egyenletbõl a sztöchio-
metrikus levegõszükséglet figye-
lembevételével kapjuk meg az
égéstermék gázok összetételét:

[kmol CO2/kmol benzin],

[kmol H2O/kmol benzin],

[kmol N2/kmol benzin],

Az alkotó gázok mól arányát
általánosságban a gázolajnál is-
mertetett képlet mutatja meg.

Az elõzõek alapján a gázolaj
elégetésekor keletkezõ égéster-
méket alkotó gázok részaránya a
következõképpen alakul:

nCO2,b=0,1344,

nH2O,b=0,0756,

nN2,b=0,7899.

Problémát jelent az, hogy a
károsanyag kibocsátási határérté-
kek az évek folyamán változtak,
sõt részletesebbé válnak, a kumu-
lált határértékek szerepét az alko-
tóelemek határértéke veszi át. A
határértékek ilyen jellegû össze-
hasonlítása csak akkor lehetsé-
ges, ha a kumulált határértéket

szét tudjuk bontani az alkotók ha-
tárértékeire. Erre nyújt segítséget
a hõtanból ismert Dalton – tör-
vény [3], amely szerint ideális gá-
zok elegyeiben az egyes összete-
võk nyomása ugyanakkora, mint
amekkora a gáznyomásuk volna,
ha egyedül töltenék be a teret.

Ha a kezdeti állapotban a nyo-
más p1, s a rendszer térfogata V1,
amelyben G súlyú, R gázállandó-
jú ideális gáz T1 hõmérsékleten
van, az általános gáztörvény így
írható fel:

p1V1=GRT1

Ha a végállapotban a nyomás
p2, s a rendszer térfogata V2,
amelyben G súlyú, R gázállandó-
jú ideális gáz T2 hõmérsékleten
van, az általános gáztörvény így
írható fel:

p2V2=GRT2

Az izoterma egyenletét felírva:
pdv+vdp=0

Az általános gáztörvénybõl és
Dalton törvénybõl következik:

pVi=piV

Átrendezve:

vagyis:

Az általános gáztörvényt fel-
használva:

Egyszerûsítve:
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3 Szétválasztás, felbontás, olyan vegyi folyamat, amelynek során a vegyület egyszerûbb elemekre bomlik, de a körülmények megváltozásával
ezek ismét az eredeti vegyületekké egyesülnek

4 Kémiai számítás, amellyel meghatározható, hogy ideális esetben mennyi levegõ (és benne mennyi oxigén) szükséges ahhoz, hogy a tüzelõanyag
minden szén- illetve hidrogénatomja megtalálja a tökéletes oxidációhoz szükséges párját.

( )22305,14 76,3
4

305,14 NOHC →+⋅





 +

( )22188 76,3
4

188 NOHC →+⋅





 +

) 222 4
18876,3

4
188 NOHCO =






 +++→

222 475,48 NOHCO ++=


v
vi

∑
=

=

ni

i
ip

1

122

211

22

22

11

11

2

1

RVp
RVp

RT
Vp
RT
Vp

m
m

==

2

1
2

2

2
1

12
2

21
1

2

1

M
M

V
V

RV
V
Vp

RV
V
Vp

m
m

==

22 4
305,14 OHCO ++→

24
305,1476,3 N =





 ++

222 72,825,75,14 NOHCO ++=

5,14,2
=gCOn

8,2
=bCOn

5,4,2
=bOHn

47,2
=bNn

5,59475,48, =++=bGstn

5,7,2
=gOHn

72,82,2
=gNn

72,10472,825,75,14, =++=gGstn

Gst

i
i n

n
=ν



3. A forgalmi folyamatban
résztvevõ gépjármûvek csopor-
tonkénti darabszáma és a forgal-
mi áramlatban résztvevõ jármû-
vek csoportonkénti károsanyag
kibocsátásának szorzat határozza
meg forgalmi áramlat károsanyag
kibocsátását [4].

4. Hasonló metodikával meg-
határozható a belépõ áramlat
károsanyag kibocsátása.

5. Az eredeti áramlat és az új
áramlatot összehasonlítva hatá-
rozható meg a többlet emisszió.

Összegezve a munkánkat sike-
rült egy olyan, a motorban lezajló
égésfolyamatokat figyelembevevõ,
számítási metódust kidolgoznunk,
amelynek segítségével a többletbe-
lépõ okozta levegõszennyezés vál-
tozás jól közelíthetõ.

Irodalom
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[2] Zöldy, M.: Közlekedési externáliák
internalizálásának lehetõségei, BME
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1999
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védelmi felülvizsgálatának rendszere
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Nagy Zoltán
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1. Bevezetés

A jármûvek hazai bemutatására
sokáig a beruházási javak nem-
zetközi szakosított vásárán, a ta-
vaszi Budapesti Nemzetközi Vá-
sáron (tavaszi BNV), majd az en-
nek a helyébe lépõ „Industria” ki-
állításon került sor.

Az egyes gazdasági ágazato-
kat átfogó kiállítások mellett el-
kezdõdött az egyes szûkebb terü-
letet, alágazatot bemutató szakki-
állítások szervezése is. A jármû-
vekkel foglalkozó kiállítások egy
része mint szakvásár önállósult,
vagy beépült valamelyik önálló
szakvásárba.

Így például 2005-ben a Buda-
pesti Nemzetközi Vásárközpont
(Hungexpo) területén a követke-
zõ kiállításokon mutattak be jár-
mûveket és –alkatrészeket: a Bu-
dapest Boat Show Nemzetközi
hajókiállításon; a Budapest Mo-
tor kiállításon (nemzetközi mo-
torkerékpár szakkiállítás); az
Utazás Nemzetközi Idegenfor-
galmi kiállításon; a Construma
Nemzetközi Építõipari szakkiál-
lításon; és az Industria Nemzet-
közi Ipari szakkiállításon. Célsze-
rûségbõl ide került az Ökotech
2004. Nemzetközi Környezetvé-
delmi és Kommunális szakkiállí-
tás anyaga is. Így a beszámoló lé-
nyegileg a 2004. november és a
2005. júniusa közötti kiállításokat
öleli fel, foglalja össze jármûvek
vonatkozásában.

A Hungexpo területén rende-
zett kiállítások sok résztvevõvel,
nagy területen, kiválóan szerve-
zett, európai színvonalú rendez-
vények voltak. A kiállítások kö-
zül kiemelkedett – színvonalával
és egyre növekvõ méretével – a

hajó- és motorkerékpár-kiállítás.
A termékbemutatókat még szak-
mai rendezvények is színezték, az
évfordulók közül pedig a száz-
éves magyar autógyártás érde-
mel említést.

A kiállításokon jelen voltak az
ipariparkok, a logisztikai közpon-
tok és az ipari kamarák képvise-
lõi, amelyek közül külön említést
érdemel – az évek óta jelen lévõ –
Fejér Megyei Kereskedelmi és
Iparkamara.

A következõkben – a teljesség
igénye nélkül – elsõsorban a jár-
mûvek (anyagmozgató-, kommu-
nális-, közlekedésépítõ gépek),
valamint alkatrészeik szempont-
jából közérdeklõdésre érdemes
kiállítókat és jármûipari újdonsá-
gokat ismertetem.

2. Vasúti jármûvek

2.1. Poranyag szállító vasúti
tartálykocsik átalakítása, kor-
szerûsítése

A Pultrans Kft. (Budapest) tulaj-
donát képezõ – Lengyelországban
készített Uacs sorozatú – poranyag
szállítására szolgáló vasúti kocsi-
kat eredetileg cement szállítására
alakították ki az 1970-es évek ele-
jén, Ixtc (ORE) forgóvázakkal.

A kocsi alvázán 4 db azonos
szerkezeti kivitelû, összesen
50m3 térfogatú tartály került el-
helyezésre, ezzel a jármû saját
tömege 26 t volt, a cementpor be-
töltése után pedig a kocsi elegy-
tömege elérte az optimális 80 t
értéket.

Az idõközben megváltozott
szállítási piaci igények azonban
indokolttá tették egy olyan tar-

tálytérfogat növelés megvalósítá-
sát, amely a cementpornál na-
gyobb fajlagos térfogatú anyagok
– pl. timföld, perlit stb. – gazda-
ságos vasúti szállítását is lehetõ-
vé teszi.

A tartályok térfogatának növe-
lése érdekében az eredeti kocsit
teljesen át kellett alakítani. A két
középsõ tartályt a hengeres rész
kerületén szétvágták, és egy hen-
gerpalást betoldásával megnövel-
ték a magasságukat. A fölfelé ter-
jeszkedésnek gátat szab az ûrszel-
vény, ezért a tartályok méretét a
föld irányában kellett növelni. Eh-
hez a teljes alvázszerkezetet át-
alakították, illetve megerõsítették.
A poranyagok szállítására alkal-
mas tartályok össztérfogata így
több mint 20%-kal (50-rõl 61
köbméterre) növekedett (1. ábra).

Az átalakított vasúti kocsi
fõbb jellemzõi és mûszaki adatai
(méretek mm-ben): nyomtávol-
ság 1435; saját tömeg 26 t; berak-
ható legnagyobb tömeg 54 t; ten-
gelyek száma 4 db; ütközõk kö-
zötti hossz 14040; alváz hossza
12800; legnagyobb szélesség
3100; forgócsapok távolsága
8500; legnagyobb magasság
4224; a vonókészülék nem átme-
nõ típusú (UIC 520); az ütközõ-
készülék – UIC 526-1A változat
szerinti – gumirugós; forgóváz tí-
pusa Y25-Cs; forgóváz tengelytá-
volság 1800; kerékpár típusa
MÁV Daxk; fékberendezés típus-
jele KE-GP+ rögzítõfék; kor-
mányszelep típus KEla (3,8)-SL;
4 db poranyag szállító tartály
2×12,5+2×18=61m3.

Az átalakítás terveit a Gördülõ
Kft. készítette, a kivitelezést pe-
dig a MÁV Vagon Kft. (Székesfe-
hérvár) végezte.
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3. Autóbusz és lakóautó

3.1. Scania Irizar PB 12.2 tí-
pusú luxusbusz (2. ábra)

A jármû fõbb méretei (m-ben):
hossz/szélesség 12,20/2,55; bel-
sõ/külsõ magasság 2,085/3,63.
önsúly: 13.900 kg.

A vezetõ munkatere. Kor-
mánykerék: hidraulikus szervó,
475 mm átmérõjû, állítható, 17-
20:1 áttéttel. Mûszerek: mûszerfal
kezelõszervekkel és kombinált
mûszerrel; 1 napos tachográf;
külsõ-belsõ hõmérsékletjelzõ. Ve-
zetõülés: Recaro típusú, fekete
bõr, hárompontos biztonsági öv,
pneumatikus rugózás, ülésszellõ-
zés-fûtés.

Az utastérben nyugtató hatá-
sú pasztellszíneket és gömbö-
lyített formákat használtak, a
világítás hagyományos neon-
csöves. Utasülések: 48 db Irizar
típusú, magas, dönthetõ háttám-
lával, bõr és szövet kárpittal,
asztalkával.

Klíma-fûtés: Hispacold lég-
kondicionáló rendszer, Webasto
állófûtés, Iricomfort Irizar
Climate Control elektronikus ve-
zérlés (független hõmérsékletsza-
bályozás a vezetõ és az utastér
között), páramentesítõ.

WC, konyha: vízöblítéses WC,
elektromos kézszárító, vízcsap,
tükör; 50 literes hûtõszekrény,
Frenzel FOB 501 típusú válaszfa-
li konyha a második ajtónál.

A motor: DC1201 jelû, négy-
ütemû, soros, a hátsó tengely mö-
gött hosszirányban elhelyezett, 24
szelepes, hathengeres, Euro 3-as
dízelmotor, közvetlen befecsken-
dezõ egységekkel (UI), elektroni-
kus motorvezérléssel (EDC). A
motor legnagyobb teljesítménye
309 kW (420 LE) 1900 1/minnél.
Sebességkorlátozó: 100 km/h,
zajszint: 80 dB. Hûtõrendszer: ra-
diátor expanziós tartályok és hõ-
mérsékletszabályozás hidraulikus
hajtású hûtõventillátorral.

A sebességváltó: GR 801 R tí-
pusú nyolc sebességes, beépített
Scania hidraulikus retarderrel,
Opticruise intelligens számító-

gép-vezérelt elektropneumatikus
kézi/automata váltóval.

Fékrendszer: ikerkörös, di-
rektmûködésû teljes légfék, füg-
getlen elsõ, hátsó és kézifékkö-
rökkel. Azbesztmentes fékbeté-
tek, tárcsafék mindkét tengelyen,
automata fékutánállítás, kipufo-
gófék automata, ABS, TC/ASR/.

Tengelyek: elsõtengely AMI
700 D, független felfüggesztés,
7500 kg; hátsó tengely ADA
1300, 12000 kg, hajtott. Felfüg-
gesztés: légrugók elõl-hátul,
ELC-elektronikus szintszabályo-
zás, térdelés jobb elsõ ajtó.

A bemutatott autóbusz Irizar
PB 12,2-es felépítményét Scania
K124 EB 4×2 NI 420 jelû alváz-
ra építették.

3.2. Autosan A1012T Lider
Standard típusú elõvárosi au-
tóbusz (3. ábra)

Az autóbusz az elõvárosi illetve
kis távolságú helyközi járatok igé-
nyeinek megfelelõen a számítógé-
pes tervezés lehetõségeinek ki-
használásával készült. A külsõ
esztétikai forma kategóriájának
megfelelõ korszerû mûszaki tar-
talmat takar alacsony üzemeltetési
költségek mellett. A gyártás során
felhasznált korrózióálló fémek és
mûanyagok a jármû vázszerkezet
hosszú élettartamát biztosítják.

A kétszárnyú középsõ ajtóval
szembeni rész – a belsõ térben –
kialakítható peronnal vagy
utasülések beszerelésével is. A
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párnázott utasülések hosszabb tá-
von is megfelelõ komfortot biz-
tosítanak. A gépkocsivezetõ mun-
kahelye korszerû állítható mû-
szerfallal és kormányoszloppal,
valamint állítható vezetõüléssel
szerelt.

Az autóbusz fõbb méretei (m-
ben): hossza/szélessége/magassága
11,990/2,50/3,080; tengelytávol-
ság 6,085; túlnyúlás elsõ/hátsó
2,605/3,30. az ajtók száma: 1 + 2
– kifelé nyílók; légrugós felfüg-
gesztés; sajáttömeg/megengedett
legnagyobb össztömeg 10800/17500kg;
összférõhely/ülõhelyek száma
85+1/40+1; csomagtér térfogata
1,0m3.

A motor: Renault Dci6 ACJ01
típusú Euro 3-as, melynek maxi-
mális teljesítménye 195 kW
(265,2 LE) 2400 1/min-nél. A
nyomaték váltó: ZF, manuális, 6-
sebességes (opció: TELMA
retarder). Tengelykapcsoló: egy-
tárcsás, száraz, rásegítéses. Kor-
mánymû: hidraulikus rásegíté-
ses, a kormányoszlop állítható.
Futómû: A-tengely FON/LAF,
B-tengely FON. Fékrendszer:
pneumatikus, kétkörös, dob-
fék/tárcsafék, ABS. Elektromos
rendszer: 24 V-os, 2 db akkumu-
látor 2×205 Ah.

A karosszéria: négyszög-ke-
resztmetszetû, zártszelvényû ele-
mekbõl felépített hegesztett szer-
kezet. A külsõ borítást rozsda-
mentes acél- és mûanyaglemezek-
bõl készítették és ragasztással
erõsítették fel, a kerékjáratoknál
pedig mûanyag profilokat alkal-
maztak.

Abemutatott autóbuszt – amely-
nek gyártója a lengyel Polskie Au-
tobusy Sp. Z o.o. cég – a Quattro
Ker Debrecen Kft. állította ki.

3.3. A Solaris jármûgyár és
termékei

A lengyelországi Solaris autóbusz-
gyártó cég autó- és trolibuszokat
készít hazai és külföldi megrende-
lõk részére. A Solaris Bus és
Coach Sp.zo.o. (Bolechowo) cég
városi autóbusz-családot (Solaris
Urbino) fejlesztett ki, jelenleg a
második generációs (II) tagjainak
gyártását végzik. A Solaris Urbino
II. család két szóló (10 és 12 méter
hosszú) és két csuklós (15 és 18
méter hosszú) tagot foglal magába.

A Solaris trolibuszok gyártá-
sának már több éve magyar vo-
natkozásai is vannak, mivel a jár-
mûvek villamos berendezéseit a
Ganz Transelektro Közlekedési
Rt. (Budapest) készíti. Ezek kö-
zül 2001-ben a Ganz Solaris
Trollino 18 típusú alacsonypadlós
csuklós trolibusz, 2003-ban pedig
a Ganz Solaris 12m-es alacsony
padlós trolibusz az Industria
Nemzetközi ipari szakkiállításon
bemutatásra is került. A legújabb
közös trolibusz gyártmányuk pe-

dig olasz (Róma) megrendelésre
készült. Az említett trolibuszok
egy részének üzemi próbáit a
BKV vonalain végezték el.

A következõkben a Solaris
Urbino II. 18. típusú alacsony
padlós csuklós városi autóbusz ke-
rül röviden ismertetésre. A jármû
fõbb mûszaki jellemzõi a követke-
zõk. Méretek (mm-ben):
hossz/szélesség/magasság
1800/2550/2850, padlómagasság
360. Tömeg adatok: üres/teljes ter-
heléssel 16-17,5/28 tonna. A szál-
lítható utasok száma: ülõ/összes
39-45+1/175+1 fõ. A széria motor
DAF PE 228C típusú, Euró 3-as,
amelynek legnagyobb teljesítmé-
nye 231 kW (314 LE). Opcióként
választható még nagyobb teljesít-
ményû DAF és MAN D motor is.
A sebességváltó a széria motor-
hoz: Voith 864,3 típusú. Az üzem-
anyag tank 260 literes. (4. ábra)

A tartósság érdekében a busz-
váz rozsdamentes acélból, a külsõ
és belsõ burkolatok pedig korró-
zióálló anyagból készültek. A jár-
mû korszerû diagnosztikai rend-
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3. ábra
Lengyel gyártmányú (Autosan A1012T) autóbusz



szerrel (CAN-Bus) rendelkezik,
ami megkönnyíti a karbantartást,
és egy elektronikus kijelzõ segít-
ségével tájékoztatja a vezetõt a
busz állapotáról.

A Solaris városi autóbuszok kö-
zül az Urbino 18-as típust – a Mis-
kolci Városi Közlekedési Rt. Ten-
dere keretében 2003-ban – Miskol-
con be is mutatták és tesztelték.

3.4. Rimor SuperBrig 687 TC
típusú lakóautó

A lakóautó fõbb jellemzõi. Mére-
tek (cm-ben) teljes hossza 713,
külsõ/belsõ szélessége 222/210,
külsõ/belsõ magassága 302/192,
szállítható személyek száma 5
utazó/6 fekvõ, súlyadatok ön-
súly/összsúly 2980/3500 kg, 110
literes Elektrolux hûtõszekrény
(üzemel gázzal, 12V/230V-tal), a
tûzhely három rózsás, 10 literes
bojler, Trc 6000 Kcal gázfûtés
ventillátorral és légbefúvókkal,
tisztavíztartály 40+60 liter,
szennyvíztartály 66+40 liter,
Thetford kazettás WC (15 liter),
vízrendszer (keverõ csaptelep,
vízpumpa), fedélzeti akkumulá-
tor 100 Ah-ás, automata töltõvel.

A lakóautó szekrényét Ford
Transit 350 RD típusú járóképes
alvázra építik, amely fõbb jellem-
zõi: tengelytávolság 395,4 cm,
hátsókerék meghajtás, a sebes-
ségváltó 5 + 1 (hátramenet) foko-
zatú. A 2400 cm3-es turbódízel
motor legnagyobb teljesítménye
84,6 kW(115 LE), az üzemanyag-
tartály térfogata pedig 68 liter.

A lakóautó felszerelése és fõbb
részei. A gépkocsi lakóterébe – az
utasülés oldalán lévõ – ajtón át le-
het belépni, ugyanezen az oldalon
balra helyezkedik el a zuhanyzó, a
mosdó és a WC, jobbra pedig a 2
személyes ülõpad. A vezetõ mö-
gött található egy asztal 2×2 sze-
mélyes ülõhellyel (ez 2 fõ részére
fekvõhellyé alakítható át), majd a
tûzhely és a mosogató. A kocsiban
két dupla ágy található, az egyik a
végében (2100×1300 mm), a má-
sik pedig a vezetõfülke fölött
(2100×1400 mm) helyezkedik el.
A hátsó ágy alatt egy nagyméretû

csomagtér található külsõ ajtóval.
Az olasz (Rimor) gyártmányú

lakóautót a forgalmazó – Suwenor
Lakóautó Értékesítõ és Kölcsönzõ
Kft. (Budapest) – mutatta be.

4. Tehergépkocsik

4.1. Tatra összkerék meghaj-
tású járóképes tehergépkocsi
alváz

Az Eurotrade Kft (Komárom) ál-
tal bemutatott Tatra T815-280
R84 41 270 8×8,2 típusú négy-
tengelyes, összkerék meghajtású
járóképes alvázat különbözõ célt
szolgáló gépkocsi felépítmények-
hez tervezték. Kiváló terepjáró
képessége révén a legnehezebb
terepen történõ anyagmozgatási
munkák kiváló eszköze.

Fõbb mûszaki adatok. Méretek
(mm-ben): teljes szélessége/hosz-
sza 2550/9350, nyomtávolság (el-
sõ/hátsó tengelyeknél)
1993/1773, tengelytávolság (B-
C) 3300, kapaszkodó képesség
(40 t össztömegnél) 50%. Tömeg-
adatok (kg-ban): öntömeg 12400,
teherbírás 28600, össztömeg
41000, max. tengelyterhelés
elõl/hátul 2×7500/2×13000. Ma-
ximális sebessége 120 km/h, se-
bességhatárolóval pedig 85 km/h.

A motor négyütemû, turbo-
intercooleres közvetlen befecs-
kendezésû, léghûtéses 8 hengeres
dízel „V” motor, típusa T3C-928

90 (Euro-3), amelynek maximális
teljesítménye 300 kW/408
LE/1800 fordulat/percnél.

Sebességváltó: Tatra 10 TS 180
típusú teljesen szinkronizált, 12+2
fokozatú, mechanikus, ferde hom-
lokfogazású fogaskerekekkel, pne-
umatikus rásegítõvel, a normál és
felezett fokozatok elektropneu-
matikusan kapcsolhatók. Tengely-
kapcsoló: egytárcsás, száraz,
membránrugós, hidraulikus vezér-
léssel és levegõszervóval.

Az elsõ tengelyek kormány-
zott, független felfüggesztésû
tengelyek, laprugókkal, lengés-
csillapítókkal, bekapcsolható haj-
tással. A hátsó tengelyek hajtott,
független felfüggesztésû félten-
gelyek, kombinált lég- és lapru-
gókkal. Kormánymû: hidraulikus
szervokormány.

Fékrendszer: az összes ten-
gelyre ható kétkörös légfék, ráse-
gítõvel, vészfék, a parkolófék
rugóerõtárolós és a két hátsó ten-
gelyre hat, motorfék, a fékrend-
szer ABS-szel szerelt.

A kabin acéllemezekbõl ké-
szült, hajlított szélvédõvel, kétaj-
tós, rövid, hidraulikusan billent-
hetõ és a motorfûtésen kívül füg-
getlen gázolajfûtési rendszerrel
van ellátva. Gumiabroncsok:
tömlõ nélküli gumik, méretei
315/80 R22,5.

A kiállításon bemutatott járó-
képes Tatra alvázra hátra billentõ
kivitelû, nyitott felépítményt sze-
reltek (5. ábra).
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4.2. Személy és teherszállító
elektromos jármûvek

Az Elektroautó Kft. (Budapest)
elektromos jármûvek fejlesztésé-
vel, gyártásával és forgalmazásá-
val foglalkozik. A különbözõ
elektromos gépkocsi típusok ké-
pesek 2-16 személy vagy 1500 kg
teher szállítására (utánfutóval)
parkokban, golfpályákon, sport-
telepeken, hotelekben, repülõte-
reken, állat- és növénykertekben,
valamint ipari és kiállítási terüle-
teken. Alkalmasak még mozgó
árusításra (fagylalt, kávé, vatta-
cukor), biztonsági járõrözésre,
postai levelek gyûjtésére és rek-
lámtevékenységre is (6. ábra).

Az elektromos autók változa-
tai: golf, közúti 2 személyes, köz-
úti 4 személyes, közúti 6-8 sze-
mélyes, közúti 2 vagy 6 szemé-
lyes csomagtartóval, rövid kivitel
1 db, hosszú kivitel 2 db hûtõvel,
rövid vagy hosszú platós, moz-
gáskorlátozott, valamint 4 szemé-
lyes utánfutó, 8 személyes után-
futó és rövid vagy hosszú teher-
szállító utánfutó. A jármûvek hal-
kan, káros kipufogó gázok kibo-
csátása nélkül haladnak.

A jármûvek méretei (mm-ben)
lehetnek: hosszúság 2400-3500,
szélesség 1200, magasság 1650.
Súlyadatok (akkumulátor nélkül)
kg-ban: rövid 340, hosszú 480.

Teljesítmény adatok: sebesség
10/25 km/h, megtehetõ út 65-100
km, maximális üzemidõ 6-8 óra.
Elektromos adatok: feszültség 36
vagy 48 V, kapacitás 240 Ah, 6
vagy 8 db akkumulátor(6V/db),
motorteljesítmény 2,1 kW vagy
3,5 kW, világítás 12 V, visszatáp-
lálás (SepEx) motor rendelhetõ.

Biztonsági felszerelések: rozs-
damentes acél lökhárítók, közúti
világítás, kürttel, irányjelzõvel
(közúti változatnál), visszapillantó
tükör (2 db), szélvédõ plexi vagy
biztonsági üveg (ablaktörlõvel).

Fékrendszer: mechanikus
(csak golf változatnál), 2 körös
hidraulikus és kézifék, valamint
mozgáskorlátozott fék.

Többek között – hazánkban –
elektromos autókat használnak

Budapesten a Margit-szigeten sé-
takocsikázásra, valamint Debre-
cenben a postai levelek gyûjtésé-
re és a küldemények szállítására.

5. Vízi jármûvek

5.1. Frauscher 560 Valencia
elektrojacht

A Bootswerft Frauscher
Ges.m.b.H és Co. KG. Cég
(Ausztria) több féle nagyságban
készít elektromos meghajtású jach-
tot. A kiállított Frauscher 560 Va-
lencia modell fõbb technikai ada-
tai: hossza 5,6 m, szélessége 1,8
m, áthajtási magasság 130 cm, me-
rülés 50 cm, maximális sebesség
43 km/h, súlya 630 kg (7. ábra).

A hajószerkezet. A jachtot tel-
jesen kézi munkával és megmun-
kálással üvegszálas mûanyagból
készítik, a betéteket pedig idõ és

sós víz álló anyagokból állítják
elõ. A törzs és a fedélzet fehér
színû, párnázott faborítással és
mahagóni berakással. Az 1,6 kW
(2,18 LE) teljesítményû villamos
motort fokozatmentes szabályo-
zóval látták el.

Áramellátás. Teljes elektromos
hálózat és kábelezés 220 V csatla-
kozóval, 2 db 230 Ah-ás akkumu-
látor a 24 V-os motor számára, ak-
kumulátorkapacitás visszajelzõ,
pozíciólámpa, áramátalakító a 12
V-os fedélzeti áramhoz.

A fedélzet. Keretnélküli szél-
védõ: fa kormánykerék, elõl 2 db
szabadon mozgatható, egybeön-
tött ülés, fehér párnázat, lehajtha-
tó hátsó ülés, meghosszabbított
fekvõrésszel, párnázott fekvõ-
rész, rádió CD lejátszóval és
hangfalakkal, beépített hûtõszek-
rény és fürdõlétra.

Tartozékok: 1 db csónak és 2
db feszítõkötél a szállításhoz.

334444 KKÖÖZZLLEEKKEEDDÉÉSSTTUUDDOOMMÁÁNNYYII  SSZZEEMMLLEE

7. ábra
Frauscher 560 Valencia elektrojacht

6. ábra
Elektromos meghajtású postaautó



5.2. Korszerûsített Balaton 25
típusú vitorlás (8. ábra)

A magyar gyártmányú hajó jelle-
gét tekintve sportos túravitorlás
igen jó menettulajdonságokkal és
figyelemre méltó komforttal. Két
kajütben négy illetve öt felnõtt szá-
mára biztosít alvóhelyet, utazó ka-
pacitása pedig hat fõ. 29,6m2-es
alapvitorlázattal valamint nagy fe-
lületû kormánylapáttal, jó és biz-
tonságos manõverezõképességgel
rendelkezik széles széltartomá-
nyokban. Tágas munkatere nem-
csak a kikötõben valamint a sza-
badidõsportban kényelmes, hanem
a versenyeken is biztonságos és bõ
mozgásteret nyújt a legénységnek.

Fõbb jellemzõk: hossza
7,62m, szélessége 2,45 m, merü-
lés 1,2 m, árbóchossz 9,2 m, orr-
vitorla 11,6 m2, fõvitorla roff sor-
ral, csúszó kocsival 17,2 m2,
spinakker 43,5 m2, súlya 1760 kg,
tõkesúly 780 kg.

A vitorlást a gyártó Vega
Yachtsport Kft (Balatonfüred)
mutatta be.

5.3. A 2200 SR3 típusú Maxi-
mum Sport Boats (9. ábra)

A luxus kivitelû motorcsónakot a
„Maxum Magyarország” az ame-
rikai hajók,  magyarországi kép-
viselete mutatta be. A kiállított
Maxum 2200 SR3 modell fõbb
technikai adatai: a hajótest hosz-
sza platformmal 7,29 m, szélessé-
ge 2,59 m, merülése 0,51 m,
üzemanyag tartály 189 liter, ivó-
víz tartály 37,9 liter, súlya (alap-
motorral) 1529 kg, a standard
motor 5,0 L MerCruiser Alpha,
amelynek maximális teljesítmé-
nye 161,9 kW (22 LE).

Egyszerre akár 12 felnõtt is
élvezheti a luxus motorcsónak
jól megtervezett fedélzetét és ha-
talmas helykínálatát. Szervokor-
mány, hûtõ, rekeszek a csoma-
gok számára, könnyen megköze-
líthetõ hajóorr, csak néhány a
fõbb tulajdonságok közül, a
megnövelt úszó platform és a
hátsó tároló doboz pedig alapfel-
szereltség.

A vízi jármû néhány további
jellemzõje. A 100%-os polipropi-
lén hajófedélzet ellenáll a szeny-
nyezõdésnek és megtartja színét
(nem fakul).

A keretezett biztonsági szélvé-
dõ közepén nyitható. Ülések a ha-
jóorrban párnázott háttámlával,
napozóággyá átalakítható közép-
sõ ülések. A motor túlmelegedé-
sére figyelmeztetõ hangjelzés,
üzemanyag szintjelzõ, sebesség-
mérõ, üzemóra számláló, CD-s
rádió vízálló hangszórókkal.

5.4. A Jeanneau Sun Fast 32i
típusú vitorlás hajó

Az ADEX Yachting Kft. (Buda-
pest) a francia Chantiers Jeanneau
SA cég vitorlás- és motoros-
hajóinak széles választékát mutat-
ta be, amelyek közül a Sun Fast
32i modell fõbb technikai adatai
a következõkben röviden ismerte-
tésre kerülnek (10. ábra).

Teljes hossza 9,6 m, hajótest
hossza 9,45 m, vízvonal hossza
8,52 m, szélessége 3,3 m, merülési
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9. ábra
2200 SR3 tipusú Maxum Sport Boats

10. ábra
Jeanneau Sun Fast 32i tipusú vitorlás és belsõ kialakítása

8. ábra
Balaton 25 tipusú vitorlás



mélysége (álló helyzetben) 1,98
m, súlya 4050 kg, ballasztsúly
1077 kg, kabinok száma 2 db,
fekvõhelyek száma 6 db, a kiegé-
szítõ ajánlott motor teljesítménye
14 kW (19LE), gázolaj tank 70 liter,
ivóvíz tartály 170 liter, a vitorlák
összfelülete 54 m2, spinakker 67m2.

5.5. A Master Yachting Hun-
gary (Budapest)

A Master Yachting Ausztria le-
ányvállalata – foglalkozik új és
használt hajók értékesítésével, ha-
jók részletre történõ eladásával,
vízi jármûvek kölcsönzésével, ja-
vításával (szervizeléssel) és alkat-
részellátásával, valamint hajóve-
zetõi tanfolyamok szervezésével.

Új bázisuk a horvátországi
Marina Tribunj mellett található
és flottájukat elsõsorban a
Beneteau vízi jármûvek alkotják.

6. Robogó, kerékpár és motor-
kerékpár

6.1. A robogók új nemzedéke
a GP1 50 Racing

A GP1 50 Racing típusú kétkere-
kû városi jármû, amelyet a Spa-
nyolországi „Derbi” cégnél ké-
szítenek – a robogók teljesen új
nemzedékét képviseli. Olyan
technikai megoldásokkal, mint az
elsõ radiális fék, a fordított 35
mm-es elsõ teleszkóp, a 14” kere-
kek, a hátsó központi himbarend-
szeres teleszkóp – a vezetõ nem is
gondolná, hogy robogón ül.
Egyedül az ülés alatti sisaktartó
és az automata sebességváltó em-
lékeztet a hagyományos robogó-
ra. Összegezve a GP1 50 Racing
egyesíti a robogók és a nagymo-
torok legfõbb elõnyeit és tulaj-
donságait (11. ábra).

A robogó fõbb technikai ada-
tai. Méretek (mm-ben):
magasság/hosszúság/szélesség
1212/2875/705, ülésmagasság
803, tengelytávolság 1135. A mo-
tor egyhengeres kétütemû, 49,38
cm3-es, vízhûtéses, indítási mód
önindítóval, primer hajtás foko-

zatmentes automata, a kuplung
rendszer ékszíjhajtás (CVT), erõ-
átvitel lánchajtás. Elsõ/hátsó fék-
rendszer tárcsafék 245/180 mm.
Száraz tömeg 110 kg, rugóút elõl
80 mm.

6.2. A Hercules típusú kerék-
párok

A német cég készít városi kerékpá-
rokat, trekkingeket, fitness kerék-
párokat, MTB (mountainbike),
gyerek, összecsukható és speciális
kerékpárokat. A 2005-ös modellje-
ik esetében pedig különösen nagy
hangsúlyt helyeztek a kényelemre,
kerékpárjaik súlyának csökkenté-
sére, valamint a biztonságra.

A bemutatott Hercules kerék-
párok közül a „Cargo” modell
kerül ismertetésre, amelynek szé-
les alkalmazási lehetõségei van-
nak az iparban, a kereskedelem-
ben és a szolgáltatás területén.

A kerékpár fõbb technikai
adatai és felszereltsége. A váz
anyaga Cro Mo acél, univerzális
magassága 48 cm, súlya pedig
25,4 kg. Váltókar SRAM marko-
latváltó 3 sebességes, Moon-
cruiser városi kormány, alu
finich, elsõfék V-fék fékerõ sza-
bályozóval, hátsó fék SRAM
Spectro T3 kontrafékkel, dinamo
Basta oldalmeghajtás, elsõlámpa
Busch+Müller Lumotech 1 halo-
gén, hátsólámpa Busch+Müller
Toplight állóvilágítás; Csomag-

tartók: elsõ/hátsókosár mérete
420×285×135/495×325×135mm,
terhelhetõsége 15/30 kg. A hátsó
váltó SRAM Spectro 3 sebesség,
38/19.

6.3. Az Author kerékpárgyár
és termékei

A cég megalapítása két testvér,
Martin és Ondrej Havlena nevé-
hez fûzõdik, akik a mai napig a
vállalkozás tulajdonosai, és akik
a kerékpárok, kerékpáralkatré-
szek fejlesztését vezetik. A cég a
kilencvenes évek elején alakult,
és szinte azonnal a cseh piac ve-
zetõ szereplõjévé vált.

Az Author kínálata mára több
mint 60 alapmodellt, és ezek kü-
lönbözõ változatait tartalmazza,
amelyek a kerékpár piac teljes egé-
szét lefedik a gyermekkerékpárok-
tól az MTB és Cross kategóriákon
keresztül a speciális verseny és
Dirt Street modellekig bezárólag.
A széles kínálatból az Author Hun-
gary Kft. (Budapest) által bemuta-
tott Author Vision MTB kerékpár
kerül röviden ismertetésre.

Méretválaszték: 15”, 17”, 19”,
21” és 23”, váz Columbus Zonal
alloy 26”, hátsó váltó Shimano
XT, fékek Shimano LX, elsõ/hát-
só kerék Panaracer Speed Blaster
26”×1,95”, kormány Ritchey
Comp 31,8mm, nyereg Author
Azoto Logica F3, sebességfoko-
zatok 27, súly 11,7 kg/19”-nál.
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11. ábra
Spanyol gyártmányú GP1  50 Racing tipusú robogó



6.4. A JAWA Sport 125-ös mo-
torkerékpár (12. ábra)

Hazánkban újra elkezdték forgal-
mazni a cseh gyártmányú meg-
újult JAWA motorkerékpárokat. A
Ma-Deko Mobil Bt. (Budapest)
által kiállított JAWA Sport 125 je-
lû motorkerékpár néhány mûszaki
adata: az egyhengeres, 4 ütemû,
léghûtéses, Euro 3-as, 124 cm3 lö-
kettérfogatú motor teljesítménye
9,4 kW (12,9 LE), a váltó öt fo-
kozatú, indítás indítómotorral és
berúgókarral, a tank térfogata 6,5
liter, végsebessége 108 km/h, ön-
súlya 99 kg, a megengedett
össztömege pedig 280 kg.

6.5. A Yamaha yzf-R1-es szu-
persport motorkerékpár (13.
ábra)

Az R1 legfõbb érdeme az egysé-
ges konstrukció, minden részlete
tökéletes összhangban van.
Mindegy, hogy országúton vagy
verseny pályán megyünk vele,
mindenhol kiválóan viselkedik. A
motorkarakterisztikát a kezelhe-
tõség alá rendelték, az elsõ villa
finoman dolgozik, világos vissza-
jelzésekkel, a fék pedig pontosan
adagolható. A motor legnagyobb
teljesítménye 132,5 kW (180LE)
12500 fordulat/percnél.

Néhány további jellemzõ adat.
Digitális befecskendezéses rend-
szer, amely nagyszerû gázadago-
lást tesz lehetõvé. Rövid fokozatú
sebességváltó, az R1 teljesítmé-
nyének maximális kihasználása
érdekében. Versenymotor ihlette
Deltabox V váz, amely hihetetle-
nül könnyû és erõs.

7. Anyagmozgató, kommunális
és közlekedés-építõ gépek

7.1. Komatsu AX/BX50
sorozatú villástargonca család

A japán Komatsu Forklift Co.
Ltd. cég tervezõi a targonca szin-
te valamennyi részletében új ele-
meket illetve megoldásokat alkal-
maztak.

Az új mûszaki megoldások
eredménye pedig: modern magas
hatásfokú motor, új kiemelkedõ
teljesítménnyel üzemelõ hidrauli-
ka, korszerû szinkronizált hidrau-
likus kormánymû. Ugyanakkor
csökkentették a targonca hajtó- és
kenõanyag szükségletét, valamint
javították az üzemelési paraméte-
reit, amelynek segítségével a ter-
melékenysége megnõtt, karban-
tartási szükséglete pedig csök-
kent.

A környezetbarát gázüzemû
AX50 FG15H-20 modell (14. áb-
ra) fontosabb jellemzõi. Az osz-
lop típusa szabad-kilátásos dup-
lex, névleges teherbírása 1500
kg/500 mm. A fõbb méretek (mm-
ben): emelési magasság 3300,
építési magasság 2145, szabad
emelés 135, munkafolyosó szük-
séglet 3560. A motor típusa Nis-
san (gázüzemû), amelynek maxi-
mális teljesítménye 36 kW/48,5
LE/ 2450 1/min-nél, a hajtás
módja hidrodinamikus váltó, a
gumik típusa fúvott.

A bemutatott japán villástar-
gonca, – amelyet a Pagát Gold
Rt. (Budapest) állított ki –
„Industria 2005” elismerõ okle-
velet kapott.

7.2. Record 2S típusú bolgár
dízelmotoros emelõvillás tar-
goncák

A széles választékból a bemuta-
tott DV1794.33.114S típusú tar-
gonca fõbb jellemzõi. Súlyada-
tok (kg-ban): teherbíró-képesség
(teher) 4000, összsúly (akkumu-
látorral) 5800, tengelyterhelés
teherrel elõl/hátul 8755/1045.
Méretek (mm-ben): hossza a vil-
la faláig 2920, szélessége 1710,
magassága leeresztett/felemelt
villával 2350/4000, tengelytá-
volság 1920, nyomtávolság az
abroncs közepén elõl/hátul
1240/971, oszlopdöntés elõ-
re/hátra 5/12°. Kerekek száma:
elsõ/hátsó 4/2. Sebességi adatok
teherrel/teher nélkül: menet
17/17 km/h, emelés 0,40/0,40
m/s, süllyesztési 0,5 max./0,3
m/s. A motor típusa: VAMO
D3900K. jelû, négyütemû,
négyhengeres, vízhûtéses dízel-
motor, amelynek legnagyobb
teljesítménye 52 kW/70,7
LE/2250 1/min-nél. A targonca
rásegítéses szervo kormányzás-
sal rendelkezik, a kormányosz-
lop pedig a kezelõ magasságá-
hoz állítható. A hidraulikus
rendszer nyomása 250 bar.

Az ismertetett targonca gyár-
tója a Balkancar Rekord
Plovdiv, kiállítója pedig a
Balkancar Hungary Kft.
(Vecsés) volt.
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12. ábra
JAWA Sport 125-ös motorkerékpár

13. ábra
Yamaha yzf-R1-es szupersport motorkerékpár

14. ábra
Komatsu AX50 FG 15H-20 jelû gázüzemû

villástargonca



7.3. Aebi Rasant KT 50 típusú
települési takarítógép

Fõbb méretek (mm-ben): hossza
2600, szélessége 1150-1435, ma-
gassága max. 2000,
hasmagassága 175, tengely-
/nyomtávolság 1570/948-1115.

Súlyadatok (kg-ban): önsúly
1490, max. önsúly 3000, max el-
sõ/hátsótengely terhelés
1600/1800. Vonószerkezet: vonó-
szem vagy vonóhorog, vontathat
1000-2000 kg-ot fékkel, 750 kg-
ot fék nélkül. Tank: 36 l.

Fõbb részei: alváz, plató, veze-
tõfülke, motor, hajtómû, hidraulika.

A kubota V2203 jelû emisszió
és zajszegény, 2197 cm3-es, víz-
hûtéses, 4 hengeres, turbódízel
motor legnagyobb teljesítménye
33,8 kW (46 LE).

A gyorscsere rendszer segítsé-
gével – a gépen – 15 féle adapter
(unkaeszköz) percek alatt kicse-
rélhetõ! Így a kommunális gép
többek között nyírhatja a sportpá-
lyákat, utcákat seperhet, össze-
gyûjtheti a lehullott faleveleket,
eltakarítja a havat és sót is szórhat
(15. ábra).

A kiállított Rasant Kommunál
Trak KT50-es városi takarítógé-
pet – amelynek gyártója az Aebi
Rasant GmbH (Ausztria) – a
VárosKert Gépipari és Kereske-
delmi Kft. (Budapest) mutatta be.

7.4. Glutton HIE 248 típusú
önjáró járdatisztítógép

A gépet biztonságosan, könnyen
lehet kezelni az ergonómiai szem-
pontok figyelembevételével ter-
vezett kezelõszervekkel. A gép el-
fér a szorosan egymás mellett
parkoló autók között, a szûk jár-
dákon és a nagy forgalmú útsza-
kaszokon is (16. ábra).

Fõbb mûszaki jellemzõi. A
váz hegesztett csõ, a karosszé-
ria mûanyag, a meghajtás hid-
rosztatikus, a 6,3 kW (8,5 LE)
teljesítményû motor Honda
gyártmányú és elektromos indí-
tású, haladási sebessége 0-6
km/h, maximális lejtésszög
25%, gépszélesség 75 cm, sze-

méttartály méret 240 liter, a ke-
rekek defektmentes habbal töl-
töttek, az üzemóra-számláló
alapfelszerelés, üzemanyagtar-
tály: 20 liter (kb. 20 órára ele-
gendõ), befoglaló méretek:
750×1770×1580 mm, önsúly
250 kg, opciók: jelzõfény, la-
pát- és seprûtartó, finom
porszûrõház, éjszakai munka-
lámpák, utánfutó a szállításhoz.

A bemutatott járdatisztító gé-
pet a forgalmazó – az Agrolánc
Kft. (Budapest) – állította ki.

7.5. Stavostroj W 1100 D jelû
földtömörítõ úthenger

A cseh Stavostroj a.s. készít föld-
tömörítõ úthengereket sima- és
juhlábpalásttal, tandem
vibrohengereket, gumikerekes út-
hengereket, kézivezérlésû
vibrohengereket, aszfaltmaró gé-
peket és önjáró kommunális hul-
ladéktömörítõ gépeket. A követ-
kezõkben – a Vibropac Kereske-
delmi és Mûszaki Szolgáltató
Kft. (Budapest) által bemutatott –
W 1100 D jelû földtömörítõ út-
henger kerül röviden ismertetésre
(17. ábra).

Fõbb jellemzõk. Méretek
(mm-ben): hossza 5686, magas-
sága (kabin tetejéig) 3030, széles-
sége (beépített hengernél) 2436,
tengelytávolság 2820,
hasmagasság 420, úthenger

átmérõje/szélessége/palást vas-
tagsága 1500/2200/25, tömege
11495 kg. A vibráció jellemzõi:
frekvencia 32/35 Hz, amplitúdó
1,85/1,15 kN, centrifugális erõ
277/206 kN. Sebességfokozatok
száma 4, maximális sebesség
10,6 km/h, maximális emelke-
dõ/lejtõ 45%.

Az úthenger felépítése. A mo-
tor Cummins OSB5,9-30-T-
C155 típusú, amelynek maximá-
lis teljesítménye 116 kW
(158LE), a meghajtás pedig hid-
rodinamikus. A kerékagyak
hidromotorral szerelve, ezáltal
lehetõvé tették a motor besül-
lyesztését a két meghajtó gumi-
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15. ábra
Aebi Rasant KT 50 tipusú települési takarítógép

16. ábra
Glutton HIE 248 tipusú járdatisztító gép



kerék közé, növelve a gép stabi-
litását. A hengerpalást is hajtott
és két fokozatú kapcsolható
vibrocsavarral van ellátva, a si-
ma palástra nyúlláb szegmens
szerelhetõ.

7.6. Manitou és Hyundai köz-
lekedés-építõ gépek

Az Axiál Kft. (Baja) Manitou
francia gyártmányú teleszkópos
rakodókat, géptargoncákat, gumi-

kerekes homlokrakodókat, telesz-
kópos forgórakodókat, valamint
Hyundai gyártmányú mély- és
magasépítõ gépeket, targoncákat,
kompaktorokat, minikotrókat,
homlokrakodókat, gumikerekes
lánctalpas kotrókat állított ki,
amelyek közül a Hyundai
R290LC-7 lánctalpas exkavátor
röviden bemutatásra kerül.

A hidrosztatikus hajtásláncú
kotrógép 4,95 m hosszú lánctal-
pakon halad. Erõforrása a 5880
cm3-es 6 hengeres, közvetlen be-
fecskendezéses, alacsony szeny-
nyezõanyag-kibocsátású Cumins
dízelmotor, amelynek legna-
gyobb teljesítménye 159 kW
(216,2 LE), 1900 fordulat/perc-
nél. Súlya (alapfelszereltséggel)
29,1 tonna, maximális ásási
mélysége 7,5 m, maximális ásási
kapacitása pedig 13,75 tonna.
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17. ábra
Cseh gyártmányú (W100 D jelû) földtömörítõ úthenger

TÁJÉKOZTATJUK

tisztelt szerzõinket, fordítóinkat,
hogy a KÖZDOK Kft. e-mail címe

megváltozott!

Az új cím:

kozdok@invitel.hu

A továbbiakban kérjük az új címet szíveskedjenek alkalmazni.



Tiszántúli építkezések

A Tiszavidéki Vasúttársaság al-
földi vonalának, a szolnoki és a
tokaji hídhoz felvezetõ töltésében
keletkeztek súlyos alépítményi
hiányok.

A szolnoki Tisza-hídnál az
építkezés idején (1856-57), az ak-
kor még egyvágányú pálya részé-
re a töltést a folyó régi árterületén
nyitott anyaggödörbõl készítet-
ték, amelynek iszap és anyagtala-
ja eleve nem volt alkalmas vasút-
építésre. A töltés már az építkezés
idején megcsúszott, amit a kivite-
lezõ cölöpözéssel és kõbordák
beépítésével igyekezett megaka-
dályozni. A csúszásokkal egy idõ-
ben a töltésben megkezdõdött a
vízzsákosodás is.

1888-1889-ben a vonal kétvá-
gányúra való átépítésénél a töltést
lényegesen átalakították, kiszéle-
sítették, a pályaszintet megemel-
ték. A szükséges földet a szolnoki
mûhely melletti területrõl, nyitott
anyagtermelõ helyrõl nyerték, de
ennek minõsége sem volt teljesen
megfelelõ. A töltés átépítésekor a
pályában levõ vízzsákot nem tá-
volították el.

A töltés építése után néhány
évvel késõbb (1893) a jobb olda-
li rézsûn kagylósodásokat, majd
csúszásokat lehetett észlelni, a
mozgások mértéke mind na-
gyobb lett. Közben árvíz és az át-
lagosnál nagyobb esõzések is
rongálták a töltést, amelyek a ká-
rokat tovább növelték (26., 27.
ábra).

A hibák kijavításához 1912-
ig 310 helyen építettek be kõ-
bordát (28. ábra). A csúszások
mértéke ennek következtében
csökkent, de a vízzsákosodás
fokozódott. A vágány fekszintje
állandóan nyugtalan volt, a vá-
gányt sûrûn kellett szabályozni.
A forgalmat sok esetben több
hónapig egy vágányra korlátoz-
ták, volt olyan idõszak, amikor
napokon át csak átszállással le-
hetett lebonyolítani.

A hiányokat 1925-1926. évek-
ben szûntették meg. Ekkor a kõ-
bordákat kiszedték, a vízzsákot
eltávolították, a töltés felsõ részét
1,0 – 2,5 m vastagságban szénsa-
lakkal kicserélték. A cseréhez 23
ezer m3 salakot és 4300 m3 föld-
anyagot használtak fel.
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Dr. Horváth Ferenc VASÚTI ÉPÍTÕIPAR

A hazai vasútvonalak
alépítményének építési hibái

III. rész*

* A cikk I. és II. része, folyóiratunk ez évi 6. és 7. számában jelent meg.

26. ábra
A szolnoki Tisza-hídhoz vezetõ megsüppedt töltés hossz-szelvénye



A Tiszavidéki Vasúttársaság
pályájának másik veszélyes sza-
kasza a tokaji Tisza-hídnál volt.
Tokaj és Rakamaz közötti állo-
másközben a vonal 2,7 km hossz-
ban öt mûtárgyon (folyami és ár-
téri hidak) és hosszú töltésen a Ti-
sza árterén vezetett át. A 8-10 m
magas töltést az ártérben nyitott
anyaggödörbõl nyert szürkés-bar-
na sovány agyagból készítették,
emiatt alépítményi hiányok (ré-
zsûhámlások, rézsûszakadások)
már a megnyitástól kezdve ész-
lelhetõk voltak. Több ízben ki-
sebb helyreállítási munkákat is
végeztek a hibás helyeken. Na-
gyobb alépítmény javítási mun-
kákra azonban csak a második vi-
lágháborút követõ idõszakban,
1947-1949 években volt lehetõ-
ség, a hidak helyreállításával egy
idõben. Ekkor a töltést szélesítet-
ték és a pályaszintet megemelték.
A földmunkához 41 ezer m3 föl-
det használtak fel és a töltés ma-
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28. ábra
Az 1923-ban beépített kõbordák

27. ábra
A töltésben keletkezett vízzsák



gasítást a rézsûkre helyezett tám-
falakkal támasztották meg. A
megoldás azonban nem vált be.
Már a következõ évben ágyazat-
hiány és a vízzsákosodás jelei
mutatkoztak, 1959-ben a támfal
80 m hosszban megsüllyedt és
vízszintes irányban elmozdult,
1964-ben pedig újabb mozgások
keletkeztek. A helyreállításnál a
támfalat elbontották, a nem meg-
felelõ minõségû töltésbe 83 ezer
m3 új földanyagot építettek be és
a felépítményt 1,1 km hosszban
kicserélték.

1971 januárjában az Aszód –
Balassagyarmat vonalon, a
becskei alagút bejárata elõtt 15 m
mély bevágás rézsûje átázás kö-
vetkeztében leszakadt, 2000 m3

föld a pályára csúszott és kidön-
tötte az alagút szárnyfalát. A le-
csúszott talaj felborította az akkor
éppen ott áthaladó tehervonat
mozdonyát és három teherkocsi-
ját (29. ábra). A rézsûcsúszást az
a nagy mennyiségû víz okozta,
amely a terület mezõgazdasági
jellegének megváltozása követ-
keztében folyt a bevágás irányá-
ba. A bevágás vegyes kötött és
szemcsés talajú volt, rézsûjét
1896-ban az építéskor 1:1,5 he-
lyett 1:1 hajlással építették, és az
alagút szárnyfalát nem méretez-
ték a talajnyomásnak megfelelõ
elviselésére. A helyreállításkor a
megcsúszott földet kitermelték, a
bevágás rézsûjét 1:1,5-es hajlásra
átalakították, új szárnyfalat épí-
tettek és nagyobb szivárgó rend-
szert alakítottak ki.

Rézsûcsúszások keletkeztek
néhány olyan vonalon is, ahol a
forgalom növekedése miatt má-
sodik vágányt kellett építeni, és
ehhez az alépítmény kiszélesíté-
sét nem szakszerûen végezték el,
például a Hatvan – miskolci fõ-
vonal vámosgyörki szakaszán.

Vízzsákosodás

A hazai vasúti síkvidéki pályák-
ban leggyakrabban elõforduló al-
építményi   hiba a vízzsák, koráb-
bi nevén a kavics-zsák volt. Ez a
jelenség elsõsorban azoknál a töl-

téseknél következett be, amelyek
nedvességet magába szívó, agya-
got, iszapot tartalmazó föld-
anyagból építettek, illetve bevá-
gásokban, ha földmû felsõ rétege
agyagot tartalmazott.

Az ilyen alépítménynél – ha
nedvességet kapott – az ágyazatot
alátámasztó felsõ réteg felpuhult
és abba az ágyazati anyag mind
mélyebbre benyomódott. A több-
szöri ágyazatpótlás ellenére is ál-
landóan ágyazathiány volt, a fel-
építmény jó fekszintjét nem lehe-
tett tartósan biztosítani. A vízzsá-
kok mérete a pályában évekig nö-
vekedett, mélységük egyes helye-
ken elérte a 3-5 m-t, sõt eseten-
ként annál nagyobb mélységet is
(30. ábra).

A vízzsákos pályák hossza a
MÁV vonalaiban több száz km
volt. Eltávolításuk nagy munkát
és hosszú vágányzárakat igényelt.
Megszüntetésüket rendszerint a
felépítmény korszerûsítése, cse-
réje elõtt 1-2 évvel elõbb végez-
ték el, de ahol a pálya állapota ezt
megkívánta, ott ez korábban is
megtörténhetett.

A pálya helyreállítására több
módszer alakult ki. Az elsõ évti-
zedekben azt a módszert követ-
ték, hogy a vízzsákos talajrészt a
pályában bennhagyták és a víz-
zsák legmélyebb pontjáig vezetõ
csatornákkal próbálták a vizet ki-
vezetni. Kísérleteztek a padka és
a töltésrézsû megnyitásával, ke-
resztszivárgók létesítésével, 8-10
cm átmérõjû alagcsövek behelye-
zésével. Ezek a próbálkozások a
legtöbb helyen csak kezdetben ja-
vítottak valamit a pálya állapotán.

Kísérleteztek a vízzsák elfoj-
tásával is. Ennél a módszernél a
hibás alépítménynek csak a felsõ
rétegét távolították el. Ezután a
vízzsák tetejére 20-25 cm vastag
döngölt anyagréteget helyeztek, a
fölé pedig terméskõ burkolatot
vagy 15 cm vastag bitumennel át-
itatott zúzottkõ-zuzalék réteget,
esetleg salakot vagy homokot
(31. ábra).

A MÁV elsõsorban a salak-
fejelést alkalmazta, minthogy a
gõzvontatás idejében a vasútnál
felgyülemlõ salak elszállításá-
ról amúgy is gondoskodni kel-
lett. Ez a módszer sem vált be és
e helyett áttértek a vízzsák tel-
jes mélységig való kiküszöbölé-
sére (32. – 33. ábra). Kísérle-
teztek az átázott talajrésznek
cement vagy vegyszer injektá-
lással való megszilárdításával is
(34. ábra).
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29. ábra
A becskei alagútnál keletkezett alépítményi hiányok miatti kisiklás

30. ábra
Vízzsák kialakítása az alépítményben a

vasúti vágány alatt



Néhány jellemzõ példa a ha-
zai vasutak vízzsákos pályaré-
szeire, illetve a vízszák eltávolí-
tási munkákra. A Székesfehérvár
– Komárom vonalon ~ 25 cm-es
salak védõréteget helyeztek el
egyes szakaszokon az alépítmé-
nyi korona teljes szélességében,
illetve csak a padka alatt, kiegé-
szítve a burkolt szabványárok
alatt hossz-szivárgóval. A legve-
szélyesebb helyeken a salak vé-
dõréteg alá terméskõ réteget, alá-
ja alagcsöveket helyeztek el. A
Székesfehérvár – Celldömölk
vonal 601/2 szelvényében lévõ
vízzsák kiküszöbölésénél az át-
nedvesedett, agyaggal átitatott
réteget teljes mértékben kicserél-
ték salakkal, a szabványárkot le-
mélyítették a vízzsák legmélyebb
pontjáig.

Teljes mértékû talajcserét vé-
geztek a Rákospalota-Újpest –
Vác vonal vízzsákos pályarészein
(1927), a Szentes – hódmezõvá-
sárhelyi (1950-51), az Eger –
putnoki, több tiszántúli (1940-
1965) és az Észak-balatoni vona-
lon (1957-1968).

Újabb vasútépítések, pályakor-
szerûsítések alépítményi munkái

A MÁV az elsõ világháború után
egyes vonalakon végzett felépít-
ménycserék elõtt, az alépítmény
teherbírásának növelésére gyak-
ran épített be a földmunka koro-
nájára 30-40 cm-es védõréteget
salakból vagy kavicsból.

Az elsõ vasútépítés, az 1940-
1942-ben létesített erdélyi,
Szeretfalva – dédai vonal volt az,
ahol már talajmechanikai vizsgá-
latokat is végeztek. A MÁV
Építõfelügyelõség által irányított
és több vállalat részvételével épí-
tett 42 km hosszú vonal nagy ré-
sze a Mezõségen vezetett, ahol az
altalaj vasútépítésre kevésbé volt
alkalmas, és a pálya a terepviszo-
nyok miatt sok helyen magas töl-
tésen és mély bevágásokban ve-
zetett (35. – 36. ábrák). A MÁV a
földmunkák szakszerû kivitelezé-
se érdekében felkérte a Mûegye-
tem Vasútépítési Tanszékét, hogy
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31. ábra
A vízzsák elfojtása vízzáró réteggel

32. ábra
Vízzsák teljes mélységig való eltávolítása töltésben

33. ábra
Vízzsák teljes mélységig való eltávolítása bevágásban

34. ábra
Vízzsák megszüntetése cement vagy vegyszerinjektálással

35. ábra
Magas töltés építése faálványzatról a Szeretfalva-dédai vasútnál



a helyszínen mûködõ talajmecha-
nikai laboratóriumot létesítsen.
Dr. Jáky József professzor vezeté-
sével ez a laboratórium az építke-
zés egész ideje alatt mûködött. A

laboratóriumban megvizsgálták a
töltések építésénél felhasználható
talajok minõségét, ellenõrizték a
talajtömörítést (37. – 38. ábrák).
A csúszásra veszélyes helyeken

építkezés közben is módosították
az elõírásokat, különleges rézsû
kialakítást és a tervhez képest to-
vábbi szivárgó-hálózat létesítését
írták elõ (39. – 41. ábrák). A gon-
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37. ábra
Fúrás szelvény és állapotjellemzõk a 407/8 szelvényben

38. ábra
Talajfeltárás a 324/4 szelvényben

36. ábra
Mély bevágás létesítése Dédánál



dos munka ellenére is öt szaka-
szon a csaknem kész töltésnél kö-
vetkeztek be csúszások, amelyek
megszûntetése nagy munkát igé-
nyelt. Volt olyan terület, ahol töl-
téscserét kellett végezni, megtá-
masztó fióktöltést kellett építeni,
másutt a talajcseréhez provizóriu-
mot behelyezni, megkerülõ vá-
gányt építeni (42. – 46. ábrák).
Az erdélyi magyar mérnöktársak
híradása szerint az alépítményi
hibák kiküszöbölésén 1945 után a
román vasút is hosszú ideig dol-
gozott.

Szükséges néhány mondattal
megemlíteni, hogy az utóbbi év-
tizedekben végzett felépítmény
korszerûsítéseknél a MÁV min-
denütt megszûntette a korábbi
alépítményi hiányokat, és ehhez
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39. ábra
Talajmozgások tipikus esetei

a Szeretfalva - dédai vasútvonal építésénél

41. ábra
Mélyszivárgó létesítése

42. ábra
Fiókpadka létesítése a csúszó töltés megtámasztásához

40. ábra
Jáky professzor javaslatai a rézsûhajlás kialakítására
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43. ábra
Hibás pálya helyreállítása a 197/8 szeévényben

44. ábra
Helyreállítás és fiókpadka építése a 235/7 szelvényben
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felhasználta az alépítmény vé-
delmét szolgáló korszerû építési
módszereket, és a hibák bekö-
vetkezését megakadályozó mû-
anyagokat. Ez volt tapasztalható
az utóbbi két évtizedben a MÁV
két legnagyobb felépítmény cse-

rélési, illetve építési munkájánál,
a Budapest - hegyeshalmi vonal
korszerûsítésénél és a Magyar –
Szlovén vasút építésénél is. Ez
utóbbi munkánál a kedvezõtlen
altalajból keletkezõ hibák meg-
akadályozására 2 km-nél hosz-

szabb völgyhidat építettek. Így
megvan a remény, hogy a ma-
gyar vasútnál korábban olyan
gyakran bekövetkezõ alépítmé-
nyi hiányok a jövõben már nem,
vagy csak nagyon kevés esetben
állnak elõ.

45. ábra
A 287/8 szelvényben lévõ hibás pályarész vizsgálata

46. ábra
A 287/8 szelvényben lévõ pályarész helyreállítása
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GÁBOR DÉNES-DÍJ 2005
felterjesztési felhívás

A NOVOFER Alapítvány Kuratóriuma kéri a gazdasági tevékenységet folytató társaságok, a kutatással,
fejlesztéssel, oktatással foglalkozó intézmények, a kamarák, a mûszaki és természet-tudományi egyesüle-
tek, a szakmai vagy érdekvédelmi szervezetek ill. szövetségek vezetõit továbbá a Gábor Dénes-díjjal ko-
rábban kitüntetett szakembereket, hogy az évente meghirdetett belföldi GÁBOR DÉNES DÍJ-ra terjesz-
szék fel azokat az általuk szakmailag ismert, kreatív, innovatív, magyar állampolgársággal rendelkezõ
szakembereket, akik:

- kiemelkedõ tudományos, kutatási-fejlesztési tevékenységet folytatnak,
- jelentõs tudományos és/vagy mûszaki-szellemi alkotást hoztak létre,
- tudományos, kutatási-fejlesztési, innovatív tevékenységükkel hozzájárultak a környezeti értékek

megõrzéséhez,
- személyes közremûködésükkel nagyon jelentõs mértékben és közvetlenül járultak hozzá intézmé-

nyük innovációs tevékenységéhez.

A díj odaítélésérõl a Kuratórium dönt. A hiányos (adatlapot, indoklást, szakmai életrajzot, vagy ajánló
leveleket nem tartalmazó) elõterjesztéseket a Kuratórium formai okból figyelmen kívül hagyja. A kurató-
rium döntése végleges, az ellen fellebbezésnek helye nincs.

A díj személyre szóló, így alkotó közösségek csoportosan nem jelölhetõk. A díj nem egy életpálya elisme-
rését, hanem kiemelkedõ teljesítmény elismerését célozza. A Kuratórium nem adományoz posztumusz díjat. 

Az adatlap, a felhívás és az elõterjesztéssel kapcsolatos egyéb tudnivalók a
www.novofer.hu/w_gabord1.html honlapról letölthetõk.

Az elektronikus és a papíralapú elõterjesztés
beküldési/postára adási határideje 2005. október 10.

Eredményhirdetés és díjátadás: 2005. december közepe.
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